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VI. 
RÍOS PRIMERO, SEGUNDO Y TERCERO 


Al ocuparme del trazado del proyectado 
canal de Córdoba al Paraná. he mencionado 
algunos antecedentes de los cuales resulta evi- 
dente que nunca fué navegado el río Tercero. 
en botes. y, remontándolo, hasta más 08 de la 
actual estación Carcarañaá (TF. C. C. A:). debi- 
do ello á los rápidos ' que hacen imposible su 
navegación. También he hecho mención de 
varios viajes. en embarcaciones menores, ca- 
noas Ó angadas, hechos en distintas épocas. 
aguas abajo, entre otros el que yo mismo efec- 
tué, durante nueve días, en 1889, desde Villa 
Maria hasta la estación yá nombrada. 

Si adoptamos la terminologia francesa en 
la matería, el río Tercero puede ser calificado 
de riviére flottable. 

En su cuenca hidrográfica. las lluvias ocu- 
rren desde octubre á marzo. Después de gran- 
des aguaceros, el volúmen de'las aguas sube 
á 1000 6 más metros cúbicos por segundo, y, 
desbordándose sus aguas arriba de Villa María 
y Villa Nueva. alcanzan, en su cauce, una al- 
tura de 10 6 12 metros; de modo que acci- 
dentalmente, podrían flotar en él grandes aco- 
razados. Pero á los pocos días las aguas ba- 
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jan á un volúmen de 4 ó 6 metros y, de julio 
á agosto, pocas veces lleva más de 1,50 á 2 ms. 
cúbicos por segundo; así que en ninguna épo- 
ca se puede contar con una semana consecu- 
tiva en que el río sea «fottable » para embar- 
caciones de 0,20 metros de calado, y por mu- 
chos meses seguidos, embarcaciones de esta 
clase tienen que ser pasadas á brazo en nu- 
merosos altos fondos y rápidos. 

Para darse cuenta de que el Tercero no es, 
ni ha podido considerarse navegable, basta sa- 
ber que la pendiente media entre Villa María 
y el cauce en su ruzamiento con el F.C. C,A,, 
en una distancia de 250 kms., es de 0,62 m. 
por km.; variando su anchura de 40 á 80 
metros. 

Desde antes de la fundación del fuerte Sancti 
Spiritus, ya Gaboto daba una importancia ex- 
traordinaria al río Tercero ó Carcarañá, pues- 
to que en la información que se levantó á su 
regreso á España, declaró que: «iba buscan- 
do un río, que según Francisco Puerto, se lla- 
maba Carcarañá y descendía de las sierras don- 
de comenzaban las minas de oro y de plata.» 

Yá, en 1810, el río Tercero era bien conoci- 
do, puesto, tambien, que en sus márgenes exis- 
tían las postas para la comunicación entre las 
ciudades de Buenos Aires y Córdoba, entre las 
cuales, la históricamente célebre de Cruz Alta, 
hoy Juarez Celman. 

Hemos visto como, "organizado el Gobierno 
de la Confederación, después de 1852, el P.E. 
y el Congreso prestaron una justa atención al 
desenvolvimiento de las provincias del interior, 
concediendo garantías, subvenciones y dona- 
ciones de tierras á empresas que promovieron 
la idea de la navegación de lus rios Bermejo 
y Salado, para establecer vías económicas de 
trasporte entre Santiago del Estero, Tucumán, 
Salta, Jujuy y el río Paraná. Con respecto á 
la comunicación con la ciudad de Córdoba, el 
Criterio con que procedieron los poderes pú- 
blicos fué otro. 

En efecto, por ley de 21 de junio de 1855, 
se aprobó el contrato celebrado por el P. E. 
para abonar la suma de cuarenta mil pesos 
fuertes (oro) al ingeniero D. Allan Campbell 
«con el objeto de efectuar un reconocimiento 
científico, levantamiento de planos y demás 
necesarios para el estudio del terreno que média 
entre un puerto en el Paraná y la ciudad de 
Córdoba, para la construcción de un Perro- 
Carril. » 

El estudio realizado por el ingeniero Camp- 
bell dió lugar, finalmente, á la concesión para 
la construcción y explotación de la línea férrea 
desde el Rosario á Córdoba, hecha á favor del 
Sr. William Wheelwright, por ley de 23 de 
mayo de 1863. cuyas bases principales eran: 


3. (Todas las tierras nacionales, provinciales ó de 
propiedad privada necesarias para la vía, estaciones, 
muelles, depósitos de carbón, y oficinas, tanques y 


demás necesarios para el ferrocarril, son donadas 
por el Gobierno gratuitamente, en propiedad (?). 

4" Los materiales, instrumentos y artículos impor- 
tados, para la construcción y uso esclusivo del ferro- 
carril, son libres de derechos por un período de 40 
años; igualmente las propiedades y dependencias de 
la línea serán libres de todo impuesto por el mismo 


término. 


«15* El Gobierno garantiza á la Compañía un in- 
terés de siete por ciento sobre el costo de seis mil 
cuatro cientas libras esterlinas por cada milla, etc. 

«16 El término de la garantía es el de 40 años 
después de abierta la línea al tráfico, etc. 


- «21* La trocha de la vía férrea será la misma de 
las actuales de los ferrocarriles del Oeste y del Nor- 


te de la Provincia de Buenos Aires, es decir, la de 
5 pies y seis pulgadas, (medida inglesa. ) (1.676) » 


En ese intervalo el Congreso del Paraná 
había también sancionado la ley de 28 de se- 
tiembre de 1856, autorizando al Sr. D. Félix 
Peña, en representación del Comercio de Cór- 
doba y los Sres. Rusiñol y Fillol, por sí, para 
formar una empresa que estableciese un camino 
carretero entre la ciudad del Rosario y la de 
Córdoba, á la que se concedía 6 leguas cua- 
dradas á cada 25 leguas de distancia; una 
legua cuadrada cada cuatro leguas y en ca- 
da puente que se construyera y un auxilio, 
por una vez, de cuatro mil pesos fuertes. 

Ní el Gobierno Nacional del Paraná, ní el 
posterior actuando en Buenos Aires, habían 
pensado, ní recibido proposición para la nave- 
gación del río Tercero, hasta el año de 1863, 

Martin de Moussy, que había llegado á 
Montevideo en 1841 y residido allí durante 13 
años, y fué comisionado, en 1855, por el Go- 
bierno del General Urquiza para estudiar el 
país, y redactar la obra que desde 1860 publi- 
có en París con el título «Description de la 
Republique Argentine», fué el primero que 
hablara con. alguna insistencia de la posibilidad 
de hacer navegable al río Tercero. 

El gobierno había recomendado al Dr. de 
Moussy : « Describir, lo más exactamente posi- 
ble, toda la cuenca del Plata que pertenece á 
la Confederación Argentina.... absteniéndose, 
en fin, de juicios preconcebidos ó poco reflexi- 
vos como con demasiada frecuencia se encuen- 
tran en numerosos escritos superficiales pú- 
blicados sobre este país en los últimos 40 años.» 

Durante 4 años, de Moussy estudió la 
República bajo todas las faces que su gran 
obra contiene; pero, por la misma razón y por 


(1) El área total donada alcanzaba alrededor de 440 leguas cdas. 
Los Sres. Angel Floro Costa y Cia., pedian, en 1897, como hemos visto, 
mil quinientas leguas cuadradas en su propuesta para el canal de la 
Pampa Central. Los Sres. C. G. Raffelghem y Cia. pedian, por su parte, 
apenas cinco mil leguas cuadradas para realizar su proyecto de la ca- 
nalización del Chaco, . 
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el corto tiempo disponible, ha debido, natural- 
mente, en algunos casos, proceder por conoci- 
miento de «escritos superficiales », y por in- 
formaciones no confirmadas personalmente. Esto 
es lo que se observa en la descripción de 
nuestros cursos de agua. 

Despues de recorrer durante dos años el 
litoral, se trasladó directamente del Rosario á 
San Luis; desde allí. por el macizo central de 
esa provincia, pasó á Córdoba y luego á la 
Rioja, San: Juan, Mendoza y Chile, volviendo 
por las provincias de Catamarca y la Rioja á 
Salta y Jujuy, para bajar por un camino largo 
y monótono á Córdoba, cuyas sierras examinó 
detenidamente al Norte y Oeste, regresando á 
Córdoba, desde donde «un voyage vapide ú 
travers la pampa» le conduce al Rosario. 

De Moussy solo cruzó una vez el río Ter- 


z 


cero, en su viage del Rosario á San Luis, y 
asi, por lecturas y probablemente por informa- 
“ciones, lo describe en el tomo I páginas 152 
á 157, en la forma siguiente : 


«Recien á principios del siglo (XIX ) se empezó 
á preocupar de la navegabilidad del río Tercero. El 
virrey Sobremonte quizo hacerlo examinar, á objeto 
- de emprender los trabajos y hacerlo accesible. Un 
ciudadano de Córdoba. D. Antonio Benito Fragueiro, 
se ofreció para hacer este reconocimiento si el Go- 
bierno destinaba 1000 pesos fuertes para sufragar los 
gastos del reconocimiento. 

«Preocupado el virrey con las invasiones ingle- 
sas de 1806 y 1807 y con los sucesos que fueron 
su consecuencia, no pudo llevarse á cabo este ensayo. 
| «Muchos años trascurrieron todavia sin que se 
ocupase de este importante río; es preciso llegar á 
1856, es decir 52 años mas tarde, para encontrar 
una última exploración ó ideas sérias para establecer 
la navegación á vapor. El 24 de Noviembre, (') en 
Villanueva, casi en el mismo punto en que sus an- 
lecesorés se habian embarcado, Mr. Auguste Liliedal 
se embarcó con dos hombres en una mala canoa. 

«En el paso de Villa-Nueva, el Tercero es mu- 
cho mejor encausado; el ancho medio varía de 100 á 
120 metros. 

«Despues de haber recibido el Saladillo... el fondo 
deja de ser arenoso; sus riberas son cortadas en una: 
arcilla compacta, y su lecho es atravesado de vez 
en cuando por bancos de tosca que tienen casi la 
dureza de la piedra. Se diría que estas venas duras 
arcillosas, cuya dirección es constante de Norte á 
Sud, son la continuación de las que yá hemos seña- 
lado en los tres ríos precedentes, el Pilcomayo, el 
Bermejo y el Salado, pues están colocadas en un 
“plano análogo y bajo el mismo meridiano. En al- 
“gunos puntos, estas toscas determinan verdaderos 
rápidos. 

«De la Esquina al Paraná el río es tortuoso y 
profundo ; su ancho médio, de 50 metros; su pro- 
=fundidad de 2 á4 3 metros ; pero hay siempre algu- 
nas líneas de tosca, una sobre todo, á 12 leguas 
antes de llegar á la desembocadura, cerca de la es- 
tancia de Medina. 

«Se vé pues que el río Tercero será perfecta- 
"mente navegable, despues de la extracción de los 
árboles acumulados en ciertos puntos, los que no 
son muy gruesos; el corte de algunos árboles cuyas 
ramas sobresalen de las barrancas, en fin, y sobre 
todo despues de la excavación defjesos cordones de 
arcilla dura, toscas que atraviesan el lecho y forman 
bajos fondos y rápidos. EsToS TRABAJOS SON MUY 
SIMPLES Y POCO COSTOSOS. 


, 


(1) Epoca de crecientes del año. 
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«Lo QUE SE PUEDE ASEGURAR ES QUE HAY SIEMPRE 
Y EN TODA ESTACIÓN, Á PARTIR DE VILLA-NUEVA, 
AGUA SUFICIENTE PARA BUQUES QUE NO CALARAN.MÁS 
DE 70 CENTÍMETROS. 

«Independientemente de su utilidad como vía de 
transporte, el Tercero podría servir también para el 
riego en ciertos parajes perfectamente llanos.» 


En el año de 1873, tuve ocasión de inspec- 
cionar el río Tercero desde Cruz Alta (Juarez 
Celman) hasta la Guardia de la Esquina (San 
José de la Esquina) y efectuar una nivelación 
desde ese punto del río hasta el cauce del río 
Salado, en la Provincia de Buenos Aires, entre 
la Mar Chiquita y las lagunas de Gomez; y. 
en 1874, observé nuevamente el río Tercero 
con motivo de la construcción del puente si- 
tuado en el camino entre Villa Maria y Villa- 
Nueva. 

La impresión que recibí entonces de las con- 
diciones hidráulicas del río, no hicieron nacer 
en mi espíritu Ja menor idea de su navegabi- 


lidad. 


Pero con fecha agosto 9 de 1888, el Gobierno 
de Córdoba me hizo el honor de encomendarme 
una visita de inspección é informe, respecto á 
las proporciones y condiciones de construcción 
del dique de San Roque, de las de los canales 
maestros de las obras de riego, y del resulta- 
do económico que resultaría del aumento del 
embalse, dependiente de la sobreelevación del 
dique á cinco metros de mayor altura. 

Cox tal motivo inspeccioné ese dique y tu- 
ve conocimiento de las condiciones del río Pri- 
mero, y, de los embalses proyectado en los rios 
Segundo, Tercero y Cuarto, y del volúmen de 
agua que se debía dejar, por segundo, á cada 
río para su régimen ordinario. ¡Ú Los volú- 
menes de los respectivos embalses y del ré- 
gimen de esos rios habían sido calculados en 
esta forma: 


EMBALSE Para el régimen 
de cada rio 

m3 m3 
Río Primero .......... | 260.000.000 6 
$ SEOBUn do: coins 350.000.000 9 
AS TOTCOLO ta 286.400.000 12 
» Cuarto ........... 32.600.000 dos 

ToraL..| 929.000.000 27 m* por 1" 


El hecho de que se dejaran para el régimen 
de los tres rios, casi paralelos, un volúmen de 
veinte y siete metros cúbicos (27 m*) por se- 
egundo; el de la terminación de estos en la 
Mar Chiquita y el río Paraná: el aspecto gene- 
ral del faldeo de las sierras, y la impresión 
que conservaba de las visitas al río Tercero 
en 1873 y 1874, así como el hecho de no ser 
necesarios, para pasar de una cuenca á otra 
y construir un canal lateral al río Tercero, más 
de 1 4 1,20 metros cúbicos de agua por se- 


(1) Laudo arbitral y dictamen pericial (obra del Autor) 1888. 
Canal de Navegación de Córdoba al Rio Paraná, (id, id, ) 1900. 
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gundo, por cada cien kilometros de longitud 
de canal, me sugirieron la idea de que con el 
volúmen de agua sobrante de los embalses 
destinados al riego, quedaba suficiente caudal 
para establecer cuatro á4 seis canales de nave- 
gación entre Córdoba y el río Parand. 

Madurada esta idea. propuse la construc- 
ción de un canal lateral al Tercero en junio 
de 1889, como dejo dicho en el primer capítulo 
de este trabajo y nombrado por el Gobierno 
de Córdoba para efectuar los estudios en el 
terreno, efectuados estos, produje mi informe 
de 25 de febrero de 1889. 

En este informe, mencioné el reconocimien- 
to del piloto D. José de la Peña, en 1813, del 
viage aguas abajo de D. Mariano Fragueiro, en 
1826 y el de D. Augusto Liliedal, en 1856, abs- 
teniéndome de repetir. lo que dijo de Moussy 
después de otros autores, respecto á la inicia- 
tiva del Virrey Sobremonte, para no confirmar 
el error ni tampoco entrar en discusiones de 
menor cuantía, comparativamente al beneficio, 
para el país, de la obra que trataba de pres- 
tiguar. 

Después de referirme á estos antecedentes 
y de extractar los párrafos principales, ya men- 
cionados, de la obra de aquél, hice una des- 
cripción del río Tercero, resultante del viage 
personal que realizó en 1889, y cuya repeti- 
ción sirve aquí al mismo ubjeto. Dije, entonces: 

« En agosto, de 1889, después de muchas 
informaciones, dando algún crédito á la rela- 
ción de Martín de Moússy que parecia confir- 
mada por la opinión general, y siéndome ne- 
cesario un reconocimiento personal, arreglé 
una pequeña lancha á vapor para remontar el 
río Tercero desde el molino del Sr. Thomas en 
el Carcarañá hasta Ballesteros, y apénas ha- 
biamos subido unos diez kilometros me con- 
vencí que todo lo expuesto por de Moussy era 
basado en datos inexactos que se le habrían 
trasmitido, pues todo el trayecto recorrido te- 
nia el fondo y costados de tosca y en ese pun- 
to ya había dos rápidos impasables, cuya lon= 
gitud, en conjunto. es como de 300 metros. 

«Siendo imposible la subida, por los rápi- 
dos y por el calado de la embarcación, resolví 
bajar desde Bell-Ville en una canoa de 0,20 m.. 
de calado, obteniendo todo lo requerido con 
rapidez debido á la eficaz cooperación y ex- 
traordinaria buena voluntad del Sr. D. Corne- 
lio casas. 

«El Río Tercero, arriba de Ballesteros, está 
inclinado en un plano de S.S.0. á N.N. E,, y 
hasta la altura de la Estación Chañares del 
ferrocarril Central Argentino, se notan huellas 
del antiguo cauce del río; el cauce, en los alre-- 
dedores de Viila María y hasta más allá de 
Yucat es ancho. las barrancas generalmente 
bajas, el lecho alternativamente de una gruesa 
capa de arena ó tosca; de manera que, dada 
la fuerte pendiente del cauce, la construcción 
de represas para obtener una regular profun- 
didad de agua, para objetos de navegación, se- 
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ría muy costosa, causaría filtraciones por las 
arenas de los antiguos cauces, y, en cualquier - 
momento, vodrian ocasionar la desviación com=- 
pleta del curso actual. y 

«Poco á poco la configuración superficial - 
del terreno vá cambiando aguas abajo, pudién= 
dose considerar horizontal en los alrededores 
de Belle-Ville hasta que á la altura del paso de - 
los Negros, el río entra en un verdadero talweg 
en el fondo de las dos vertientes bien defi-"-: 
nidas. 

«Desde Belle-Ville hácia abajo, hasta el Sa- 
ladillo, el río es encajonado entre barrancas de 
tosca de una altura de 12 y más metros; des- 
de el Saladillo hasta algunos kilometros abajo 
de San José de la Esquina, el cauce tiene ma- : 
yor anchura, las barrancas son más bajas y la 
tosca en ellas presenta ondulaciones ocupadas : 
en parte por tierras arcillosas, arena, etc., y - 
más abajo las barrancas de tosca empiezan á 
levantarse nuevamente, pero á una altura me- 
nor que en los alrededores de Belle-Ville. 

« Para hacer navegable el Río Tercero des- 
de Belle-Ville, teniendo en cuenta la fuerte 
pendiente del río, la gran altura de las ba- 
rrancas y que la de muchas crecientes casi +; 
llegan á desbordarlas, (+) no habría otro mé- 
dio que el empleo de altas represas movibles, 
que exigirían para maniobrarlas el uso de 
máquinas á vapor; la navegación sería mas 
lenta por las muchas vueltas. interrumpida é 
incómoda por las crecientes de lluvias y, tanto 
la construcción como la explotación, de costo 
muy elevado, por Jas obras pesadas, cortes 
profundos y numerosos puentes para el camino * 
de sirga, siendo mucho mas ventajoso, en 
ambos sentidos, el canal lateral. 

«El lecho del Río Tercero, desde Balleste=» 
ros hacia abajo, es de tosca en todo el tra- 
yecto, contándose 28 rápidos hasta el río Sa- 
ladillo y dos mas á diez kilometros del moli- 
no del Carcarañá. Con las lluvias del verano, 
desde Octubre hasta Marzo, las crecientes son 
muy frecuentes y hay agua sobrante para flo- 
tar. aguas abajo, grandes balsas de leña, como 
lo ha hecho muchas veces un excelente fran- 
cés que me acompañó en el viaje, el señor 
Barberin; en invierno, la profundidad general 
es de 0.40 á 0,60 metros, en algunos pasos 
desciende á 0,20 metros, y en algunos rápidos 
hay pasages en que no llega á 0,10 m, en- 
contrándose en varias partes remolinos de agua 
de 10 y 15 metros de largo con pozos de pro- 
fundidad de 2 y 3 metros. 

«No hay, puede decirse, en toda esa ex- 
tension. una pulgada del lecho que no sea de 
tosca. aunque generalmente se halla cubierta 
por arena, pues aun en los alrededores de Cruz 
Alta. en que las barrancas solo tienen como 
cuatro metros de altura y parecen formadas 
de tierra, se encuentra la tosca en el lecho. 


(1) En Villa Maria las aguas desbordan é inundan á esta pobla- 
ción y á la de Villa-Nueva, 
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« Para navegar con una embarcación de 0,20 
metros de calado hay forzosa necesidad de 
empujarla á brazo. no solamente en los rápidos 
sinó en algunos bajos fondos de arena, y la 
escavación de dichos rápidos no haría mas que 
formar nuevas, aguns arriba, siendo el medio 
eficaz para una navegación en muy pequeña 
escala el de la desaparición de los rápidos su 
mergiéndolos en el agua levantada por repre- 
sas construidas aguas abajo de los mismos. 

«El Río Tercero recibe, por la ribera. dere- 
Cha, el Saladillo ( prolongación del Río Cuarto) 
y el arroyo de las Mojarras; por la ribera iz- 
quierda, el arroyo de las Tortugas y, por am-= 
bas, numerosas vertientes. El volúmen mínimun 
de sus aguas. en. su mayor escasez. despues de 
una seca prolongada. segun las observaciones 
hechas «en el molino del Sr. Thomas, nunca ha 
bajado de 700 litros por segundo. 

«El lecho del río, abajo de Belle-Ville, es to 


do de tosca y puede considerarse impermeable, * 


presentando. en consecuencia, grandes facili- 
dades para el establecimiento de represas y 
formación con ellas de depósitos parciales para 
el arranque de canales de alimentación á cual- 
quiera de navegación lateral; pero no es en 
si mismo navegable, ni puede hacersele tal sin 
un Costo excesivo. » 

Estas son las condiciones verdaderas del 

Río Tercero y nunca ha podido ser, concien—- 
temente, considerado como río navegable. 

El piloto D. José de la Peña lo navegó en 
1812, por mandato de la Junta del Consulado 
é iniciativa, surgida en 1804, de su secretario, 
el despues General D. Manuel Belgrano; aquél, 
bajó en un bote desde el paso de Ferreyra, 
situado aguas abajo del cruzamiento del ferro- 
carril Central Argentino con el Carcarañá, en 
el campo de Medina, hasta hoy propiedad de 
la misma familia. La Junta, informada por el 
piloto Peña, no volvió á ocuparse de la na- 
vegación de este río. 

En cuanto al descenso del río, en botes ó 
canoas, por los Sres. Fragueiro y Liliedal fue- 
ron estos. hechos sin la menor importancia, 
pues eran simples hazañas sin peligro, sin re- 
sonancia alguna práctica: para la navegación 
en la época ea que se efectuaron ni en el fu- 
turo. 

Los viajes del Sr. Barberin y otros que no 
se han citado, tenian siquiera el mérito del pro- 
vecho de los expedicionarios, y de surtir de 
leña barata á las poblaciones de aguas abajo 
de Villa-Nueva. 

El Sr. Albarracin, en 1889, ensu « Bosque- 
jo Histórico, Político y Económico de la Pro- 
vincia de Córdoba » repitió lo expuesto por Mar- 

_tín de Moussy, incluyendo lo del Virrey Sobre- 
monte con motivo de las invasiones Inglesas 
de 1806 y 1807, aunque declarando que en 
ese año 1889 ) «toda idea de navegación 
de ese río ha sido totalmente abandonada. » 
A En 1899 el Ministerio de Negocios Extran- 
 geros de Francia publicaba el informe de Mr. 
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Charles Wiener resultado de la misión comer- 
cial que aquel Gobierno le había confiado, el 
que, respecto á canales en la República Argen- 
tina, dice lo siguiente (pág. 192): 


«Canauz : 


«Parmi les efforts tentés en vue de doter le pays 
d' un outillage de locomotion á bon marché, il faut 
noter le projet -relatif au creusement d'un canal de 
navigation entre Cordoba et un point du Rio Paraná. 

«A Y epoque de la domination españole, le mar- 
quis de Sobremonte avait fait jalonner le tracé de 
cette voie d' eau. 

«La guerre de l'indépendance et les événements 
politiques quí s' ensuivirent émpécherent le gouver- 
neur de donner suite á ce projet. 

«L' idée fut reprise en 1890 par 1 ingénieur Huergo. 

«La crise de 1891 la fit abandonner de nouveau; 
mais il parait probable que se travail se fera, et que 
Y exploitation commerciale en será remuneratrice. 

«On etudie actuellement un sistéme de canaux 
dans la provincie de Buenos Aires. (*) 

«Il s' agirait tout d'abord, selon le plan dressé 
par les ingénnieurs M. M. Moreno et Hansen, de 
mettre 1 interieur de ladite zone en comunication 
avec le Riachuelo, c'est á dire avec la Capitale Fé- 
dérale. » 


El virrey, Marqués de Sobremonte, no hizo 
examinar el Río Tercero á objeto de empren- 
der los trabajos y hacerlo accesible á la na- 
vegación, y menos aún proyectó un canal de- 
jándolo trazado ó jaloneado. Lo único que hizo 
fué el lago y paseo de Sobre Monte, que ocupa 
una cuadra cuadrada en la ciudad de Córdo- 
ba, y el Cabildo, con frente ála plaza principal. 

Lo único que hizo el Virrey Sobremonte en 
sus relaciones con el río Tercero, adquiridas 
sobre todo cuando su cobarde fuga á Córdoba, 
abandonando esta ciudad á los ingleses, y á su 
regreso al litoral para pasar á Montevideo, fué 
trazar los límites divisorios entre España y sus 
colonias del Río de la Plata. 

Ante la afirmación del comisionado del go- 
bierno francés, Mr. Charles Wiener, ampliando 
los datos de de Moussy, de que el río Tercero 
era navegable en todo tiempo para embarca- 
ciones de 0,70 metros de calado, sin que en 
un siglo se haya intentado su navegación, 
apesar de su situación en el camino natural 
del Rosario á Córdoba, aparecemos, ante los 
lectores de esas publicaciones, realmente de- 
masiado ingénuos; sobre todo, cuando se pien- 
sa que, al mismo gobierno, se le presenta como 
signo de esfuerzos tentados para dotar al país 
de vías de comunicación ¿4 bon marché, pro- 
yectos de canales trazados por el divortum 
aquarum de la Pampa Bonaerense. 

La verdad es que la descripción de nues- 
tros ríos hecha por Martin de Moussy está 
plagada de errores y no debe tomarse como 
punto de partida para formular proyectos si- 
quiera de aproximación, so pena de incurrir en 
errores, como ocurrió á los Sres. Dutilloy y C*. 
que arrancaron la traza del Canal Juarez Cél- 
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man con la cota de 162 m de altura, de San- 
tiago del Estero, sin duda porque de Moussy 
se la asigna en la página 152 tomo 1. 

Lo mismo, cualquiera que crea que las 
toscas duras, que constituyen verdaderos rá- 
pidos en los rios Tercero, Salado, Bermejo y 
Pilcomayo, están en el mismo meridiano, co- 
rren de Norte á Sud y son de igual naturale- 
za, Sufrirá un grave error, pues ni están en el 
mismo meridiano, ni corren de Norte á Sud, 
y, por lo menos, si el gran rápido del río Ter- 
cero, aguas arriba del molino del Carcarañá, 
es de tosca blanca tan dura que difícilmente 
se podría dragar, el material de las cascadas 
Grande, de Izó y de Lurbe en el Bermejo es 
tan desleznable que las corrientes de las aguas, 
en un siglo, las ha hecho desaparecer comple- 
tamente y no ofrecerían dificultad alguna para 
ser dragados. 

Volviendo á la cuestión técnica, repetiré 
que el volúmen de agua disponible en el fu- 
turo, para el régimen ordinario de los ríos, de 
27 metros cúbicos por segundo, no podia me- 
nos de sugerir á cualquier ingeniero la idea 
de un gran exceso para la alimentación de un 
canal de 400 ó 500 kilometros de desarrollo. 

La zona comprendida entre las sierras de 
Córdoba y el curso del río Paraná, como las 
comprendidas entre los Andes y el del Para- 
guay 6 el Atlántico, és de emersión; poco á 
poco se ha levantado con el surgimiento de 
las sierras, formando un plano inclinado con 
mayor ó menor número de ondulaciones y que- 
braduras del subsuelo, con pendiente general de 
Oeste á Este más fuerte, naturalmente, en las 
inmediaciones de las sierras, como lo hemus 
deducido para el Bermejo, y lo acusan los es- 
tudios de los ríos Colorado y Negro. 

En este plano inclinado, bien definido á la 
simple vista, los ríos: de que tratamos han 
abierto su cauce, canalizando en partes toda 
la capa de terrenos cuaternarios de aluviones, 
formaciones actuales, cantos rodados, piedras 
erráticas, y llegando al terreno terciario de 
arenas, depósitos lacustres, etc. (*) 

Desde luego se nota la situación excep- 
cionalmente favorable para la alimentación de 
un Canal de navegación. 

La zona comprendida entre los ríos Prime- 
ro y Segundo puede alimentarse desde uno ú 
otro, pues, basta para ello derivar el agua de 
un punto superior de cualquiera de los dos 
cursos. La zona comprendida entre el río Se- 
gundo y el Tercero, puede tambien alimentar- 
se de uno ú otro de estos, y aun desde el río 
Primero, haciendo el canal de alimentación de 
una longitud notable como en otras obras de 
esta naturaleza y llevando el agua á travez 
del río Segundo. Finalmente, el canal lateral 
al río Tercero está en condiciones inmejora- 
bles de alimentación como ya se ha dicho. 


(1) El profesor Dr. Guillermo Bodenbender publicó en Agosto de 
1892 (Boletin de la Academia Nacional de ,Ciencias-Córdoba. Tomo 
XIL. Entrega 4*) un interesante estudio geologico del valle del rio Pri- 
mero desde la sierra de Córdoba hasta la Mar Chiguila. “ 
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Respecto del suelo que ocupa el canal, y 
con excepción del arranque de éste á su sa- 
lida de Córdoba, yá en terreno terciario, y que A 
por ser arenoso se ha previsto en el proyecto 
que deberá ser revestido, para obtener su im- 
permeabilidad, puede decirse que la tierra que 
ocupa el trazado es muy mezclada con arcilla 
y por consiguiente bastante impermeable. Por 
lo demás, esto ha dejado de ser conjetural, 
pues, sin contar con los depósitos pequeños 
que contienen agua en los altos de Jos alrede-- 

ores de Córdoba, la red de canales de riego 

de río Primero y las acequias derivadas de los 
ríos Segundo y Tercero son pruebas evidentes 
de las buenas condiciones de impermeabilidad 
del terreno en general. 

La base de mi cálculo para la alimentación 
del canal, en 1890, era la realización de los 
diques de embalse de los ríos Segundo y Ter- 
cero cuya construcción, en esa época, parecia 
inminente. 

Después de examinar el punto decia, de 
acuerdo con lo establecido por el ingeniero 
Graéff: 

«Las pérdidas totales de agua, con excep- 
ción de las debidas al pasage de las embar- 
caciones, pueden ser avaluadas en 


0,m340 por metro de canal y por día en terrenos arenosos 
0,m360 » » » » » arcillosos 
0,m310 40,m343 » »” » » las partes revestidas 


« Este es, dice Mr. Graéff en su notable obra 
sobre el canal del Marne al Rhin, el estado 
normal al que deberá llegar en poces años un 
canal convenientemente curado; pero hasta en- 
tonces es necesario proveer más agua, y pen- 
samos que adoptando en un ante-proyecto la 
cifra de consumo medio de un metro cúbico 
por metro corriente y por 24 horas, se estará 
en general en la verdad en cuanto á estas pri- 
meras necesidades y se tendrá por consiguien- 
te más recursos de los necesarios más tarde 
para la alimentación. 

«A esta cifra sería necesario agregar el 
consumo debido al pasage de las embarcacio- 
nes, á la diferente capacidad de las esclusas, 
y á la afluencia de las embarcaciones en los 


tramos cortos. 


« Pensamos, concluye Mr. Graéff, que adop- 
tando la cifra de 1,30 á 1,m*50 por metro 
corrido de canal y por 24 horas, para el con- 
sumo total, — mientras no se trata sino de ca- 
nales en una vertiente (como en nuestro caso), 
y no de tramos á Foc de partida, Ó para dos 
vertientes —jamás hay riesgo de equivocarse. » 

Si tomamos como término general el máxi- 
mum de 1,"*50 por metro lineal y por'24 ho- 
ras, la primera sección entre el Río Primero 
y el Ru 5 ando, de 41 kilometros de longi- 
tud, según ei proyecto, exigiría por día un 
volúmen máximum de 62.000 metros cúbicos 
Ó sea menos de tres cuartos de metros cúbi- 
cos por segundo de los seis que se dejan para 
el régimen del río. 
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En la segunda sección, entre los ríos Se- 
gundo y Tercero, se necesitaria, para 70 kms. 
de longitud, un volúmen por día de 105.000 
metros cúbicos, y, para la tercera, lateral al 
Río Tercero, hasta el Paraná, de una longi- 
tud de 340 kilometros, un volúmen de 510.000 
metros cúbicos. 

El total de 677.000 metros cúbicos repre- 
senta un máximum, en los primeros tiempos, 
de 7,80 metros cúbicos por segundo. 

Tengo entendido que el ministerio de obras 

úblicas ha solicitado del Gobierno de Córdo- 
a la cesión de un metro cúbico por segundo 
de las aguas del Río Primero, dos del Río Se- 
gundo y tres del Río Tercero, lo que equivale 
á asegurar las condiciones de buena alimen- 
- mentación del canal que, quien quiera sea el 
que haya de explotarlo, no puede quedar ex- 
puesto á la eventualidad de la suspensión del 
tráfico por falta del agua que es el elemento 
indispensable. 

Después de algún tiempo de servicio, las 
pérdidas totales de agua, en esta clase de te- 
rrenos, no puede avaluarse en más de 0.m50 
por metro lineal y por segundo, y como en los 
Canales de mayor tráfico y esclusas de mayo- 
res dimensiones el gasto por esclusadas no 
alcanza á 25.000 metros cúbicos por día, el 
gasto total de agua que, en definitiva, reque- 
rirá la navegación del de Córdoba, se reduciría 
á cuatro metros cúbicos por segundo. 

Contándose con los embalses proyectados 
en los tres rios, el agua habría sido superabun- 
dante, porque, como decía el ingeniero Cipol- 
letti en su obra yá citada, el aprovechamiento 
de ella para el riego es de un desarrollo muy 
lento. En Córdoba, después de 12 años, el area 
total regada alcanza recien á cerca de 8 mil 
hectáreas. El Director de las obras de riego, 
ingeniero Caraffa, en carta contestación á una 
mia, me decía en julio 30 del corriente año: 


«.... ¿Porqué no aumenta la superficie de riego? 
— Principalmente por lo que Vd. indica; grandes 
propietarios : en poder de ellos hay 7 ú 8000 hectá- 
reas, muchos de 300 á 600 y casi todos de 80 á 200. 
Tenemos, dentro de la zona, áreas de 300 hectáreas, 
150 y 60 y varias de 50, subdivididas en lotes de 
quintas y en poder de distintos dueños. Toda la 
superficie, mi un metro cuadrado, deja de pagar el 
cánon. 

«De otro lado, no ha venido todavía la selección 
en los cultivos. 

«Todo se reduce á árboles frutales, no como base 
de producción ó transformación, sino como adorno; 
alíalía y cebada es lo demás. Salvo los que se de- 
dican al cultivo de hortalizas, que exportan, los de- 
más se sienten sin estímulo dicen, pór causa de los 
, altos fletes. A más, el capital escasea y en general 
todos los terrenos, antes de poderlos utilizar, exigen 
desembolsos para descharque, encanterar y regueras.» 


Con mayor razón, en las zonas de los rios 
Segundo “y Tercero, como en las de los rios 
Colorado y Negro, estando las tierras divididas 
en grandes propiedades, requiriendo ellas gas- 
¡0s considerables prévios, y no teniendo la 
eguridad de los bajos fletes que puede pro- 


porcionar un río Ó canal de navegación, el 
destino de grandes áreas al riego tiene que 
desenvolverse con gran lentitud. 

Asi, pues, contando con 27 metros cúbicos 
por segundo, dejados para el régimen ordinario 
de los tres rios, y considerando que por mu- 
chos años el mismo embalse no sería utilizado 
para los objetos del riego, el volumen de agua, 
menor de 8 metros cúbicos por segundo en 
los primeros tiempos, y de 4 en lo sucesivo, 
para la navegación, es insignificante. 

Aquí también, como en los rios Colorado y 
Negro, la navegación no solamente no es an- 


-tagónica con el riego, sino que es su más 


poderoso auxiliar, pues si los productos de la 
zona regable de Córdoba hubiesen contado con 
fletes bajos para su exportación, no puede ha- 
ber duda que el agricultor se habría sentido 
estimulado y el riego se habría estendido á 
mucha mayor de cod de la actualmente 
reducida de 8000 hectáreas. 

Algunos espíritus obstruccionistas olvidán- 
dose que por leyes de la provincia se dejaban 
los 27 metros cúbicos casi á pérdida, total en 
los cauces de los rios, sin estudiar la cuestión, 
han objetado últimamente que se destine un 
pequeño volumen para la navegación, pretes- 
tando, sin fundamento, que el mismo volumen 
de agua vale más empleado en el riego que en 
esa forma. 

Para sostener esto, es necesario olvidar 
que, para el agricultor, el beneficio del trabajo 
en la tierra de sécano y la de riego tiende á 
nivelarse, por razones muy evidentes, y, al fin, 
puede decirse que depende totalmente, para 
uno y otro, del costo de trasporte. 

Supongamos que el flete entre Córdoba y 
Buenos Aires se redujese, con transporte por 
canal hasta el Rosario y de allí á Buenos Ai- 
res por los ríos, á un 50 por ciento del flete 
actual. Económicamente, esto importa reducir 
la distancia entre Córdoba y Buenos Aires á 
la mitad de la actual, y siendo ella, por la vía 
férrea, de 696 kilometros, con Ja disminución 
del costo de transporte se debería considerarla 
de solo 348 kilometros. Este acercamiento no 
beneficia solo á los terrenos regados. sino á los 
de sécano, á la ganadería, á toda la produc- 
ción terminal en Córdoba, y tambien á las 
provincias mas allá de ese término, á las de 
Santiago. La Rioja, Catamarca, Tucumán, Salta 
y Jujuy. 

Los embalses de los Ríos Segundo y Ter- 
cero no se han realizado, y aun cuando su 
costo, cargado á la construcción del canal, no 
sería un gravámen que hiciera desventajoso 
sus buenos servicios á la producción nacional. 
hay fuera de ellos medios de ubtener el volú- 
men de agua necesario para la navegación, en 
términos económicos, purque, como se ha vis- 
to, los canales de navegación solo requieren 
un volúmen de agua muy pequeño. 

En el río Primero en su estado natural. 
empezaban las filtraciones en la quebrada mis- 
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ma de San Roque, desde donde toma su nom- 
bre, y aumentaban considerablemente aguas 
abajo. 

En el punto en que se ha construido el 
dique, el alveo del río contenía una altura de 
14 metros de piedras sueltas y arenas, arras- 
tradas por las corrientes de las aguas ó roda- 
das de las faldas de las sierras; en el que se 
ha construido el dique de la fábrica de car 
buro de calcio, el espesor de piedras y arenas 
es de más de nueve metros, y en el que ocu- 
pa el de Mal Paso, ya con una anchura con- 
siderable, el lecho firme se encuentra en par 
tes á más de 14 metros de profundidad debajo 
del lecho aparente. 

Esas pequeñas filtraciones se han atajado 
naturalmente en el dique de Mal paso, levan- 
tándose con todo el volúmen á la altura de 
los canales maestros para el riego y á la del 
vertedero para el volúmen de agua que se deja 
para el régimen ordinario del río. 

Las aguas que pasan por el vertedero se pier- 
den en una relativa corta distancia, por infil- 
tración, émpezando esta en mayor escala des- 
de que ellas llegan al nivel de los terrenos 
terciarios, aguas arriba de la hoya en que está 
edificada la ciudad de Córdaba. 

Desde luego, si se quisiera economizar el agua 
en todo lo posible para alimentar al canal de 
navegación, el medio más eficáz y económico 
sería llevar el volúmen de agua necesaria por 
los canales de riego, de los « Altos del Sud », 
en terreno menos permeable; con lo Gual se 
evitaria la pérdida por infiltración en el lecho 
del río, y se suprimiría el costo de las obras 
de la toma en el río Primero. 

En el río Segundo, como anteriormente en 
el Primero, solo las grandes crecientes que 
llevan 800 á 1000 metros cúbicos por segundo 
llegan con un pequeño volúmen de agua á la 
Mar Chiquita; puede decirse que toda el agua 
se infiltra en el trayecto. 

Desde las Juntas. sobre el fondo de gmneis, 
empieza una Capa de arena de unos 5 metros 
de espesor, que aumenta aguas abajo, hasta 
encontrarse con los terrenos terciarios. 

En los estudios para las obras de riego de 
río Segundo, el ingeniero Lenglet, hizo ataja- 
dizos en el lecho del 110, próximo al Paso de 
la Cruz, en un año de seca, como fué el de 
1886, en momentos en que cl lecho del río 
aparecia completamente seco y de él se levan- 
taba polvo, y entretanto estimó que en el sub- 
suelo de arena pasaba un volúmen de agua de 
2,85 metros cúbicos por segundo. : 

El citado estudio comprende dos diques. el 
primero en el « Potrero de Garay » formando 
un embalse ds 250 millones de metros cúbicos, 
y, el segundo, en San Antonio, con un embal- 
se de 63 millones. Este embalse proporciona- 
ría agua suficiente para el riego de algunos 
millares de hectáreas de terrenos y para las 
necesidades de la navegación del canal .en to- 
da la extensión, desde Río Primero hasta el río 
Tercero, 
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Llevando al extremo la economía, bastaría 
la construcción de un dique. formando un re- 
lativamente pequeño embalse de 20 millones 
de metros cúbicos, que representa el gasto de 
2 metros cúbicos durante 120 dias, y que au- 
ment=do con las aguas que llegan de las sie- 
rras Ofrece toda la seguridad de la alimenta - 
ción en la extensión arriba indicada. 

En el Río Tercero. sin contar con el dique 
estudiado y proyectado por el ingeniero Char- 
bonnier, tenemos dos medios de carácter dife- 
rente para alimentar el canal. 

El primero es el análogo al del río Segun- 
do, por la construcción de un pequeño dique 
á la altura del Salto, con el cual levantando 
las aguas del subsuelo se evitarian las actua- 
les filtraciones que tienen lugar por los cau- 
ces de los lechos antiguos arenosos que se 
observan: desde Villa Maria hasta la Estación 
Chañares. 

El segundo es el del aprovechamiento de 
las aguas artesianas existentes en el subsuelo 
y que abarcan una gran extensión. 

En la Estación Tortugas (F. C. C. A.) exis- 
te, desde hace algunos años, un pozo de agua 
artesiana de 0,l5m de diámetro que alimenta 
el tanque, á 7 metros de altura. La agua se ha 
encontrado á 66 metros de profundidad ó sea 
áunos 10 metros arriba del nivel del mar. Há- 
cia el Oeste, la napa de agua yá conocida se 
extiende, por unos 70 kilometros, hasta San Már- 
cos. Desde San Francisco hasta la confluencia 
del arroyo Tortugas con el río Tercero, la na- 
pa de agua artesiana abarca, de Norte á Sur, 
una extensión, hasta ahora conocida, de por lo 
ménos 130 kilómetros. Un pozo, con tubería de 
0.06 ms. de diámetro, existente cerca de la con— 
fluencia, produce un volúmen de 30.000 litros 
de agua por hora, y otros de 0.10 m. de diáme- 
tro producen 50.000 litros, debiéndose observar 
que los revestimientos no llegan hasta la mis- 
ma napa de agua. 

El punto de partida para el proyecto de un 
Canal de navegación de Córdoba al río Paraná 
fué, como se ha visto, la construcción del em- 
balse del dique de San Roque, que suprimien- 
do el enorme desperdicio de agua de las épo- 
cas de lluvia, permitía utilizarlo en el riego, 
dejando un gran sobrante que podía ser em- 
pleado á efecto del trasporte enonómico de la 
misma producción que el riego promovería. 

Agregados á esta obra los proyectados em- - 
balses de los ríos Segundo y Tercero, la ali- 


_mentación del canal, en toda su longitud de 


453 kilometros, se reducía á la simple cons- 
trucción de las tomas y escavación de los ca- 
nales de alimentación, cuyo costo total figura 
en el presupuesto de 25 de febrero de 1890 
con la suma de $ 633.000 W;. ; 

Si se suprimen los embalses mayores de 
los rios Segundo y Tercero y aun se aprove- 
chan las aguas artesianas para la alimentación, 
el costo de estas obras no puede suponerse que 
pase de un millón de pesos moneda nacional. 


rra A 
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REVISTA TECNICA 


Para darse cuenta de la poca importancia 


“relativa del costo de la. alimentación, en este 


caso, 10 hay sinó recordar la de la alimenta- 
ción de los canales navegables artificiales. en 
general. 

Como comparación. vamos á tomar algunos 
ejemplos de ps ejecutadas Ó en vías de eje- 
cución en las naciones que prestan más aten- 
ción á la navegación intérna. 

Tratándose, en Bélgica, de poner el canal de 
Charleroy á Bruselas. de 74,200 kms., en condi- 
ciones de navegabilidad para embarcaciones 
de 300 toneladas de porte en vez de las de 10 
toneladas que hacian el tráfico, se estudió Ja 
cuestión de la alimentación bajo diferentes 
puntos de vista. á fin de resolver el medio más 
económico de obtener el déficit de 7.230.000 


metros cúbicos anuales de agua, ó sea el de: 


0,229 metros cúbicos por segundo. en los años 
ordinarios, y el de 11.370.000 metros cúbicos. 
sea el de 0,360 metros cúbicos en los años de 
seca. 

El proyecto definitivo. adoptado en 1898. 
fué el de levantar Jas aguas del ¡Sambre, de 
tramo en tramo, en las 11 esclusas hasta el 
tramo superior de las dos vertientes, á este y 
á la del Mosa, estableciendo” dos grupos de 
aparatos idénticos para fuucionar separada ó 
simultáneamente. para levantar el volúmen mi- 
nímo ó el máximo, según las necesidades. 

El costo de las instalaciones se estimó en 
$ 566.000 ";. y el de bombeo del agua en años 
ordinarios á razón de $ 47.000 »¿. y, en años 
de seca, de s 74.000 Mé. 

En el canal del Marne al Saone. de 152 kms. 
de longitud que está eu construcción en Fran- 
cia, para unir el sistema de navegación del 
Norte con los valles del Saone y del Ródano, 
se han construido dos embalses: el de Liez 
con 16.100.000 metros cúbicos de capacidad y 
el de la Mouche, de 816.900 ms, cuyo costo as- 


 ciende á $ 4.310.600 "¿; mientras el costo to- 


tal de la alimentación tiene un presupuesto de 
$ 7.722.000 »4. 

En Alemania, se construye el dique de Urf 
thal sobre el Eifel, para regularizar el volú- 
men de la Ruhr. El embalse contendrá un vo-- 


—lúmen de 45 1/2 millones de metros cúbicos; 


las obras del dique empezaron á construirse 
en el año de 1900 y deben terminarse en 1903, 


subiendo su presupuesto á $ 2.875.000 moneda 


nacional. De 
Así, pues, como se vé por las cifras com- 


 parativas que anteceden, de cualquiera manera 


que se resolviera la alimentación del canal de 
Córdoba al río Paraná: por la construcción de 


los diques proyectados en los ríos Segundo y 
Tercero, ó por la de otros menores en los mismos 
tíos, y el aprovechamiento de las aguas arte— 


sianas, el costo de las obras sería de poca im- 
ortancia relativamente al de obras análogas 
echas en otros países. 


Al dar por terminado el estudio relativo á 
la alimentación de los ríos comprendidos en la 
zona de la República que média entre el Río 
Negro y su límite Norte. y de los canales artifi- 
ciales que en la misma podría y convendría se 
construyeran, según miopinión. á la mayor bre- 
vedad posible, quiero insistir sobre lo siguiente: 


Que en los cursos superiores de muchos de 
nuestros ríos existen valles y lagos que per- 
miten la construcción económica de embalses 
de agua, por médio de los cuales no solamente 
se evitarían las inundaciones periódicas que 
tantos perjuicios ocasionan en algunas zonas 
de la República, sinó que pormitirían regula- 
rizar el régimen de los mismos ríos, facilitar su 
navegación así como la alimentación de canales 
artificiales y permitir el riego de extensas zo- 
nas cultivables, además de producir abundante 
fuerza motriz. á un precio tan reducido que se 
harían posibles y remuneradoras muchas in- 
dustrias que no son viables hoy debido al 
costo excesivo del combustible. 


Luis A, Huergo. 


(Lontinúa. ) 


CIR 
ESTACION CENTRAL 


lil señor senador Pellegrini acaba de interpelar 
al P. L., sobre las causus que han obstaculizado hasta 
hoi la realización de la Estación Central de pasajeros 
en la rejión del puerto de la Capital, i el P. E., re- 
presentado por su ministro de obras públicas, ha 
manifestado los motivos que se han opuesto á la 
efectuadión de aquella obra pública de tan vital im- 
portancia para el movimiento comercial i aún para 
el tránsito público. 

La iniciativa del Dr. Pellegrini es en verdad plau- 
sible, porque efectivamente el problema de la con- 
verjencia del movimiento ferroviario de toda la Re- 
pública al puerto de la Capital, prevista i necesaria, 
no fué solucionado á debido tiempo, esto es, durante 
la confección del proyecto, cuando se prepararon 
i discutieron los planos i presupuestos de nuestro 
mayor, puerto comercial, porque la estación central 
— de converjencia — las de carga, las terminales pro- 
pias de cada empresa, la línea de circuito que las 
enlazara i la importantísima i necesaria de «aparta- 
dero », debieron entonces figurar en un proyecto de 
puerto formulado por injenieros de competencia 
práctica innegable, como eran los señores Haukshaw 
Son € Hayter, competencia práctica que no supieron, 
ó no quisieron ó no pudieron aplicar al puerto de 
Buenos Aires, como les ocurrió con tantas otras 
oubras inherentes á tal jénero de construcciones, 
como depósitos de inflamables, esplosivos, carbone- 
ras, talleres, varaderos, doques de flotación, ante - 
puerto, gtc. etc., probablemente, ó mejor dicho, cier- 
tamente para que el presupuesto no superara el 
máximum de los fondos votados por la Lei respectiva. 
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El senador Pellegrini está en su papel al propug- 
nar la solución de problema de tanta importancia, 


por cuanto todos sabemos la parte tan activa:i tan * 


decisiva, que ha tenido como congresal ó miembro 
del P. E., para llevar á la práctica una obra de tanta 
trascendencia para el país, sin que pueda hacérsele 
partícipe de los errores de carácter técnico cometidos, 
salvo talvez su demasiada fé en la competencia es- 
clusiva de la injenieria foránea; pero sí queremos 
hacerle un cargo de no haber solucionado el punto 
cuando él pudo hacerlo, esto es, cuando ocupando la 
presidencia de la República, se discutía entre el Go- 
bierno, asesorado por el Consejo de Obras Públicas, 
i las jerencias de las Empresas de Ferrocarriles el 
asunto en cuestión. 

Casi diez años se han perdido, desde la fecha que 
indico, pero nunca es tarde cuando se reacciona 
contra la indiferencia Ó contra la inercia; más al 
aplaudir tanto la acción impulsora del senador Pel- 
legrini cuanto las declaraciones del señor Ministro 
de Obras Públicas, ambas tendientes á la realización 
inmediata de una obra de tanto interés público, que- 
remos hacer presente al señor Ministro que la plan- 
teación del problema depende de tres puntos de ca- 
pital importancia, que han de tenerse en cuenta si se 
le quiere solucionar debidamente, esto es, el nivel á 
que debe asentarse las vías, la importancia administra- 
tiva de la estación misma i quienes deben construirla 
i esplotarla. 

El primer punto se refiere á la disentida pero nó 
solucionada cuestión de si las vias deben ser coloca- 
das á alto nivel, á bajo nivel ó á nivel medio. 

El bajo nivel implicaría la colocación de la vía en 
el terreno que tenia antes el río, esto es, al nivel de 
nuestra antigua playa; las vías á nivel medio, esta- 
rían al ras de la calle actual del Paseo de Julio; el 
alto nivel ocuparía, la esplanación formada por la 
azolea de los edificios que se construirían en la zona 
del puerto reservada pará ferrocarriles. 8 

Los peligros de las vías á nivel de las calles actua- 
les, en una: rejión de tanto tráfico, de tanto movi- 
miento de vehículos i peatones, que será aún mayor 
cuando se efectúe el grande ensanche del puerto que 
se ha proyectado. son ten obvias, qne esta solución 
ha sido desechada por todos los que han tratado este 
tema con proyecciones definitivas; quedan, pues, en 
pié i en pugna el alto i el bajo nivel. 

Es sobre este problema especialmente que nos ha- 
cemos un deber en llamar la atención del actual se- 
ñor Ministro de Obras Públicas, por cuanto él encar- 
na un beneficio indiscutible i permanente para el País, 
ó un perjuicio crónico para el mismo, según sea la 
la solución que se adopte. 

El segundo punto se refiere á la importancia ma- 
terial de la Estación Central, ó, en otros términos, si 
esta debe ser una amplia i cómoda, pero simple es- 
tación de tránsito, debiendo cada empresa de ferro- 
carril tener su estación terminal de importancia pro- 
porcional á la de la propia Empresa, Ó si debe. ser 
la estación terminal única de todas las empresas, don- 
de estas deberían establecer sus propias administre- 
ciones. 

No hablo de si debe ser monumental, porque esta 


cualidad tanto puede darse á una simple estación de 
tránsito cuanto á una terminal, salvo la magnitud. 

Por fin, el tercer punto toca la cuestión de si la 
construcción i esplotación de esa misma Estación 
Central, que debe servir i ser fácilmente accesible á 
todas las empresas ferroviarias actuales i por venir, 
ha de confiarse á una ó varias de las actuales Em- 
presas, al Gobierno mismo Ó á una Empresa particu- 
lar completamente desvincnlada de las empresas fe- 
rroviarias. 


Respecto al nivel de las vías una Comisión especial 
compuesta de los injenieros Schneidewind, Stavelius, 
Seurot, Dominico, Sarhy i el suscrito, en un informe 
que el Consejo de Obras 'Públicas, en sesión plena, 
hizo suyo, i que el Director Jeneral del Departamento 
de Injeniszros de la Nación, injeniero Pirovano, elevó 
para su aprobación al Ministerio del Interior, de quien 
dependía, decia: (*) 


«De lo espuesto resulta que bajo el punto de vis- 
ta técnico no conviene colocar las vías de ferroca- 
rriles á nivel inferior. 

«Pasaremos, ahora, á considerar el asunto bajo la 
faz económica. 

«Las líneas á bajo nivel tendrán que pasar por 
una gran trinchera, cuya superficie no puede utili- 
zarse para otro destino; mientras que pasando á alto 
nivel, es decir, en viaducto, pueden los diferentes 
tramos de este cerrarse por medio de paredes late- 
rales formando así locales que arrendados para obje- 
tos comerciales, producirán una renta de mucha con- 
sideración. 

«Por esto opinamos que, aún cuando las vías á 
alto nivel en la forma indicada vendrían á costar un 
40 % más que á nivel bajo, hai, sin embargo, con- 
veniencia económica en establecerlas, pues, el pro- 
ducido de todas las localidades que pueden aprove- 
charse debajo de las vías, superará en mucho el im- 
porte del interés sobre la diferencia de costo. 

«La idea no es nueva, porque el ferrocarril me- 
tropolitano de Berlín está, en una gran parte, cons- 
truido bajo esta base económica, i.da resultados mui 
halagúeños. El caso actual es más favorable aún para 
implantar este sistema, porque la situación es de las 
más ventajosas i les entradas serían, 0 consiguien- 
te, relativamente mayores. 

«Esto nos autoriza á aseverar que las entradas no 
solo darán el interés del capital invertido, sinó que 
permitirán satisfacer la amortización necesaria para 
que estas obras resulten gratuitas en un tiempo más 
ó menos lejano. 

«Esto se desprende por lo demás, de los resu- 
puestos comparativos de máxima que hemos lurmu- 
lado para poder dará nuestras aseveraciones una 
base justificativa i que acompañamos á este informe 
como comprobante 

«A estas razones, que son las más pertinentes en 
nuestro caso, no está fuera de lugar agregar otras de 
carácter estético é hijiénico. En efecto el alto nivel, 


(+) Véase el Tomo 1 de la Memoria del Departamento de Obras 
Públicas de la Nación, (1885 - 1888) páginas 271 á 292 inelusives, con 3 
planos. 


con almacenes, se presta á una construcción elegan- 


te, que, por su magnitud, bien podrá calificarse de 
monumental, 

« Por otra parte, evitándose la trinchera, elimina- 
mos un receptáculo de basuras i, sobre todo, el es- 
tancamiento de las aguas pluviales ó de filtración que 
fatalmente se producirán; i que, aunque fueran ago- 
tadas por bombas especiales, no podría eliminarse 
completamente el peligro de su funcionamiento irre- 
gular. 

« Agréguese, lo que no será fácil, pero tampoco im- 
posible, que llegue una creciente máxima á superar 
de 070 (*) Ja mayor conocida hasta hoi, trasfor- 
mando la cuenca de la trinchera en una enorme bal- 
sa ¿en que condiciones estarían entonces los ferro- 
carriles ? 7 

«Por otra parte para pasar de la trinchera al nivel 
de las vías actuales, tendríamos que salvar una pen- 
diente iuvaceptable en cl arranque de la estación del 
puerto, i, además, tanto al Norte como al Sud, se 
interceptarian numerosas calles de las que dan acce- 
so al mismo, lo que se evita, casi por completo, con 
el alto nivel. » 

La misma Comisión ocupándose del ferrocarril de 
circuito que debe ligar las vías del puerto con la de 
todos los ferrocarriles proyectó uno con todos los em- 
palmes i estaciones de interés local necesarios, así 
como la Central frente á la casa de Gobierno, imani- 
festaba : 


«Resulta completamente innecesario establecer en 
este sitio una estación monumental, con lo que se 
ahorra, no tan solo sobre el coste de construcción, si- 
que también sobre el área ocupada, permitiendo al 
Gobierno vender la importante zona que se ha pre- 
tendido destinar á estación Central de ferrocarriles 
con un área de ochenta mil metros cuadrados próxi- 
mamente —la más valiosa por su ubicación —lo que 
se traduciría para el Gobierno en un encaje de mu- 
chos millones de pesos. » 


Respecto de las obras necesarias agregaba : 


«1* Se puede construirlas por cuenta de la Na- 
ción. ; 

«2 Ofrecer la construcción i esplotación á un sin- 
dicato formado de todas las líneas de ferroca- 
rriles que entran en la capital. 

«3” Sacar á licitación la obra para su construcción 
por una empresa de acuerdo con un pliego de 
condiciones. 


«La 1” solución, que sería sin duda la mejor, pare- 
ce algo difícil dado el estado económico del país. 

«La 2* ofrece inconvenientes para las nuevas líneas 
que se construynn i no formen parte del sindicato. 

«La 3" solución parece la más aceptable i puede 
recomendarse. 

«Aunque la obra es magna, es seguro que no falla- 


rán propuestas; pues la esplotación tiene que ser 


(*) El Uruguay en su avenida extraordinaria de 1889 alcanzó el . 


enorme desnivel de 2, M6) sobre la mayor de las crecientes conocidas 
hasta esa fecha. 
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indudablemente mui lucrativa para la Empresa que 
se haga cargo de la obra, como lo comprueba la 
existencia de varias propuestas de este jénero. » 


«Resumiendo, la Comisión opinaba : 


«Que era de absoluta necesidad resolver la cuestión 
tránsito de los ferrocarriles en la rejión del puesto ; 

«Que de los puntos de vista técnico, económico, 
hijiénico i estético era mas ventajoso el paso de las 
vías por el puerto í alto nivel, por lo que aconsejaba 
el reciiazo del bajo nivel ; 

«Que había conveniencia en unir desde el principio 
este alto nivel con todos los ferrocarriles existentes i 
los que se construyeran en lo futuro, por medio de 
líne»s de circuito ; 

«Que esto se imponía mayormente para poder dar 
acceso al puerto á dichos ferrocarriles cuya entrada 
en esta capital es difícil en la forma actual; 

«Que una línea de circuito, independiente, de cua- 
tro vías, bastará para llenar tan sentida necesidad, 
como lo proyecta la Comisión con la traza que in- 
dican los planos que acompaña; ' 

«Que el alto nivel lo constituiría un viaducto, cuyo 
tipo presentaba, con pendientes máximas de 4 os 
rádios mínimos de 600 m., i cruzamientos á alto ó bajo 
nivel en su casi totalidad ; 

«Que no construyendo la monumental estación 
central, la Nación economizarís algunos millones de 
pesos que entrarían en el Tesoro Nacional; 

«Que sí bien lo más conveniente sería que el Go- 
bierno construyese el ferrocarril de circuito indicado, 
dado el estado actual del país, era más práctico lla- 
mar á licitación pública su construcción i explota- 
ción por un número determinado de años i de acuer- 
do con un reglamento que dictaría el P. E., aten- 
diendo los intereses de las varías empresas ferro- 
viarias ». 

Y para terminar, permitasenos repetir lo que diji- 
mos en otra ocasión en estas mismas columnas 
respecto del alto nivel, i corroborando lo informado 
por la Comisión mencionada: (*) 


a) Es científicamente más racional por evitar 
rampas viciosas i nocivas que se traducen en 
transportes más costosos. 


b) Es económicamente más conveniente por no 
desperdiciar innecesariamente una grande su- 
perficie de tierra tan valiosa por su posición. 

Cc) Es financieramente más ventajoso por cuanto 
la renta de los locales, utilísimos como depó- 
sitos de mercaderías, i mui aparentes para lo- 
nerías, herrerías, carpinterías, fondas, cafes i 
demás industrías inherentes á un puerto, de- 
volverá con creces, en un número de años 
relativamente corto, el capital invertido en 
las obras. 


d) Es más higiénico, pues evita el húmedo re- 
ceptáculo de basuras que importa la trinchera 
de un bajo nivel. 


—— 


5) Véase Revista Técnica, Año l, núm. 3 
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ej Es más seguro, por cuanto elimina el riesgo 
de «inundación á que estaría expuesto el bajo 
nivel, ise evita por completo el peligro i las 
pérdidas de tiempo de los pasos de las líneas 
dá nivel. 
Observaré aquí, que si el servicio actual dá 
nivel no ha presentado hasta la fecha el nú- 
mero de accidentes que podían temerse, aun- 
que no van pocos ya, se debe á la lentísima 
marcha de las operaciones de transporte i á 
la poca importancia hasta hoi del movimiento 
ferroviario de cargas, cosa que no ocurrirá 
cuando todas las vías férreas pasen del Sud 
al Norte, é inversamente, i el tráfico sea ma- 
yor i más frecuente el tránsito ferroviario. 
Repetiré tambien que el peligro mayor no es- 
triba en un gran tráfico por uno ó pocos pa- 
sos á nivel, sinó en el número de éstos, aún 
con movimiento menor. 
Gana la estética edilicia, pues la construccion 
de un hermoso edificio i de viaductos elegan- 
tes, embellecerían á esta ya grande capital. 
Es más cómodo, pues evita todos los pasos á 
nivel, con sus retardadoras i fastidiosas ba- 
rreras, no sufriendo, por tanto, demora alguna, 
el grande i complicado tráfico del puerto. Por 
otra parte, no intercepta, á desniveles varia- 
bles, muchas de las calles de acceso al puerto 
en la parte sud del mismo, como lo haría el 
pajo nivel. 
Es más económico cómo gasto de conserva- 
ción, porque evita los de bombeo i limpieza 
del bajo nivel i el mayor deterioro del mate- 
rial fijo por la perenne humedad de la trin- 
chera; i disminuye el desgaste de las vías á 
nivel causadas por el tráfico de los pesados 
carros que las cruzarían. 

Solo nos queda ahora el ratificarnos en lo dicho, 
como lo hacemos. 


h) 


$S. E. Barabino. 


A 


EL PUERTO MILITAR 


Empeñados en la tarea de describir las obras del 
Puerto Militar (*) — descripción cuya publicación se 
hace zon lentitud en razón del exceso de material 
que tenemos de algún tiempo atrás — hemos conse- 
guido el interesante trabajo que sobre el dique de 
carena de ese puerto ha presentado al 1X* Congreso 
internacional de navegación el ingeniero director de 
las obras Sr. Luiggi, trabajo que nos apresuramos á 
insertar, pues, lo que hubiéramos podido decir sobre 
esta parte principal del puerto militar habría sido 
siempre más incompleto de lo que supone una des- 


cripción hecha por el propio autor de sus planos y * 


(1) Véase núms. 448 y 151, 


director de su construcción. Los lectores de la RE- 

visTa Técnica saben ya, por la correspondencia del 
ingeniero Segovia trasmitiéndonos los resultados del 
citedo Congreso, que las comunicaciones del inge- A 
niero Luiggi, sobre nuestro puerto militar, fueron de 
las que más llamaron la atención de los ingenieros 
que asistieron á él. 


EL GRAN DIQUE DE CARENA 
PUERTO MILITAR 


1* Generalidades. — El Puerto Militar que la Repú- 
blica Argentina está cónstruyendo en el estuario de 
Bahia Blanca, posee un dique de carena que —por 


varias razones, como ser sus dimensiones no comu-= 
nes, la localidad en que fué' construido, que era un | 


desierto, los métodos y materiales de construcción 
adoptados, algo fuera de lo común y que dieron re- 
sultados excelentes — merece ser conocido por los 
ingenieros que se interesan en la construcción ó ex- 
plotación de diques de carena. 

Estaria fuera del objeto de esta sección del Con- 
greso, entrar á describir Jas varias obras que forman 
la primera parte del Puerto Militar: asi que se limita 


la descripción solamente á lo que se refiere al dique - 


de carena. Los demás planos y vistas fotográficas 
expuestos en el Congreso, podrán dar una idea de 
las varias obras y de su estado de adelanto. 

No será, sin embargo, supérfluo mencionar que 
antes de decidirse por un gran dique de carena en 
mamposteria, el Gobierno Argentino habia recibido 
propuestas y estudiado un dique flotante para buques 
de 8000 toneladas. 

Pero si esta clase de diques son convenientes 
en el caso de un puerto con fondo muy blando, 
donde un dique seco importaria gastos excesivos; ú 
cuando por razones de urgencia ó de economia, un 
dique flotante ofrece una solución provisoria acep- 
table temporariamente; no era de aconsejarse en el 
caso presente, en que el fondo es excelente para 
construcciones de mamposteria, y, además, por ser 
necesario hacer obras que respondan no solamente 
á las necesidades actuales de la flota Argentina, sino 
á las-del purvenir. 

El porvenir, es indudablemente de los grandes bu- 
ques, sean de guerra con 16.000 ó más toneladas de 
desplazamiento; sean mercantes y del tamaño del 


«Celtic» cuyo gran tonelaje ofrece una soltirión sa- 


A 


tisfactoria á la demanda apremiante de 1l-:*= muy 
bajos. Esta es una condición esencial para que los 
productos argentinos puedan luchar victoriosamente 
sobre los mercados del otro lado del Atlántico. Y 
como el estuario de Bahía Blanca es el único puerto 
natural de la República Argentina en que puedan 


desde luego entrar, en todo tiempo y á toda hora de 


la marea, buques con 28 á 30 piés de calado, era 
necesario adoptar un dique de carena de mampos- 
teria, en condiciones de recibir cualquizr buque ac- 
tualmente á flote —sea de guerra ó mercante — aun 
los mas grandes que es dado sean construídos en el 
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PUERTO MILITAR 


CASA DE MÁQUINAS 


MUELLE DE LAS ARMUAE coco 


PLANO GENERAL DEL DIQUE DE CARENA 
— Escala 1:500 _—_ 
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WTA PUERTO MILITAR — Excavaciones¿de la boca de entrada del digue y andamiaje de las bombas proyisorias 
de achique de las excavaciones 


porvenir; evitando, sin embargo adoptar dimensio- 
nes exageradas, que causarían gastos inútiles de cons- 
trucción -y de explotación. 


2" Dimensiones y tipo del dique. — El dique astual- 


mente en explotación hace parte de un grupo for- 
mado por una grande esclusa a marea y dos diques 
más, todos servidos por un mismo grupo de bombas 
de achique. 

Este grupo de esclusas y diques, está ubicado en- 
tre una dársena á marea, que sirve para amarrazon 
de grandes acorazados, y una dársena cerrada desti- 
nada á las reparaciones y al abrigo de los buques en 
desarme, 

El dique tiene dos entradas para que, en caso de 
avería á la grande esclusa, pueda servir de esclusa 
para el pasaje de buques 
entre la dársena de ma- 
rea y la dársena de re a- 
raciones. Esta disposi- 
ción es semejante á las 
de varios diques de ca- 
- rena de Portsmouth ó 
de Tilbury y á.los en 
construcción en Devon- 
port (Inglaterra). * 

Por este motivo, la 
boca de entrada hácia 
la dársena de marea está 
cerrada por una com- 
puerta corrediza, que es 
más cómoda especial- 
mente cuando el dique 
funciona como esclusa; 
la otra entrada está ce- 


PUERTO MILITAR — Lavado del pedregullo antes de enviarlo á la hormigonera 


rrada por una compuerta flotadiza. Además, hay 
otra compuerta flotadiza intermedia que también sir- 
ve de reserva á las otras dos. 

El largo máximo del dique es de 220 m. entre los 
batientes exteriores. Deduciendo el espacio ocupado 
por la compuerta del fondo y la compuerta corredi- 
za, cuando se coloque en la ranura exterior, resulta 
todavía un largo util de 217,50 m. (como 713 piés). 
Pero en condiciones normales, esto es, dejando la 
compuerta corrediza en su cámara, pero abierta, y 
colocando las compuertas flotadizas en las dos ranu- 
ras extremas, el largo útil es de m. 215,30. En ambos 
casos puede recibir fácilmente al «Oceanic». El an- 
cho de la boca de entrada al nivel de las altas ma- 
reas ordinarias es de 26,00. ro. ( piés 85 ), pudiendo así 
dejar entrar por ejemplo el «Asahi», el buque de 
guerra más grande de 
los actualmente á flote. 

El umbral tiene 10 m. 
de profundidad (32 ?/, 
piés) debajo de la alta 
marea ordinaria, y á esa 
profundidad liene 22.m12 
de ancho, .así el dique 
puede admitir buques en 
avería y con un calado 
anormal. 

Las mareas, en el 
Puerto Militar, tienen 
variaciones ordinario de 
unos 3 m. (10 piés), de 
manera que en baja ma- 
rea ordidaria quedan 
6.m50 de agua (cerca 
22 piés) sobre el um- 


» 
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bral. En alta marea de sizigias la altura de agua es 
de 10.50 (como 34 !'/, piés), la que se verificó cuan- 
do entró al dique el primer acorazado. 

Para poder proporcionar un largo tan grande del 
dique á buques más cortos, ó poder aprovechar el 
dique para dos ó más buques menores, fueron cons- 
truidas dos ranuras intermédias, que permiten dividir 
el dique en tres secciones de largo útil, respectiva- 
mente, de 100, 40 y 77 metros. 

Tanto las ranuras de las dos entradas extremas 
cuanto las ranuras intermédias tienen todas idénticas 
dimensiones. Así las compuertas pueden servir in- 
diferentemente para cerrar cualquiera de las ranuras. 

El perfil interior del dique es á grande escalón 
único en la parte inferior, y tres escalones menores 
en alto, según el tipo adoptado en los diques más 
modernos de Inglaterra é Italia. 

Este tipo, á la vez que permite mayor espacio y 
facilidad de maniobra en el fondo del dique, cuyo 
ancho es de 23.m54 (77 */, piés) se adapta mejor á 
las formas casi prismáticas de las carenas de los 
buques modernos, y permite ahorro de mamposteria 
y mayor rapidez do construcción, siendo que el tiem- 
po es un factor importante en el buen éxito de tra- 
bajos marítimos. 


3” Sistema de construcción, — El sistema. de cons- 
trucción adoptado fué el siguiente: se encerró la 
zona de los trabajos mediante un cofferdam para 
excluir las aguas de alta marea. En condiciones 
normales, habia como 3.50 de agua arriba de la 
playa y, en casos excepcionales, hasta 5.125. Se co- 
locaron dos grupos de bombas centrífugas, una para 
bombear las aguas superficiales y otro para bombear 
hasta el fondo del dique. Se empezó la escavación 
á mano y con taludes naturales hasta 4 m., próxi- 
mamente, debajo del nivel de la playa. Después, se 
clavaron cuatro líneas de tablestacas, correspondien- 
do dos líneas á cada uno de los muros laterales del 
dique. Estas tablestacas fueron clavadas con mar- 
tinetes subsidiados con inyeción de agua en presión, 
golpeándolas hasta penetrar como medio metro (1 ?/, 
piés) en el fondo sólido. 

El fondo sólido es formado por una capa de tosca 
compacta, Ó sea de marna arenosa (loess) imper- 
meable y de espesor medio de unos $8 metros. 

Después, se excavó, por trozos, y con la mayor 
rapidéz, el terreno entre las tablestacas laterales, hasta 
llegar al fondo sólido, á unos 10.m50 debajo de la 
superficie del terreno natural y 14.m00 debajo de la 
marea alta ordinaria. En algunos puntos se profun- 
dizó la excavación hasta 17.m00 debajo de las altas 
mareas ordinarias Ó sea á unos 18.75 ( mas de 60 
piés) debajo de las excepcionales altas mareas. 

Llegada la excavación de los dos muros laterales 
al terreno sólido, se empezó la construcción de los 
muros laterales, dando á. éstos la sección mínima 
compatible para soportar las presiones laterales. Esto 
fué hecho con objeto de efectuar el trabajo con la 
mayor rapidéz posible y no dar tiempo á los terre- 
nos laterales, que eran arenosos y empapados de 
agua, de empezar. á desmoronarse y causar presiones 
peligrosas. : 
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PUERTO MILITAR— Un obrador para la colocación en obra del hormigón 


Esta rapidéz de construcción de los muros late- 
rales, por trozos, y un excelente sistema de drenaje 
debajo de estos muros, para que no hubiera subpre- 
sión del agua hasta que el dique fuera concluido, 
permitió ejecutar el trabajo sin el menor accidente. 
Tan pronto como un trozo de 50 á 60 ms. de los 
muros laterales quedaba construido á sección minima, 
se empezaba á escavar el núcleo central de tierra, para 
llegar á los cimientos de la platea. Esta fué construida 
también á sección mínima para asegurar rápidamen- 
te el pié de los muros laterales. 

Después, se completó la platea, la cual es formada 
de hormigón eolocado por capas sucesivas, arregla- 
das en su conjunto como una bóveda invertida, con 
espesor de 3.m20 en la liave y apoyada contra el pié 
de los muros laterales. 

A esta altura del tra- 

bajo ya no había más 
peligro de movimiento 
en los muros, que que- 
daron completamente 
firmes. Se empezó en- 
fonces el revestimiento 
de granito, que forma 
todo el interior del dique, 
rellenando con hormi- 
- gón el espacio entre el 
granito y los muros la- 
terales á «sección mí- 
-nima». 
La obra fué construi- 
- da enteramente con hor- 
-—migón de cemento Por- 
land, siendo el granito 
limitado á unsimple re- 
—yestimiento, 


PUERTO MILITAR—Al abrirse las válvulas del buque-puerta (Dbre. 31 1901) 


El hormigón fué adoptado porque permite activar 
la construcción además de la impermeabilidad de la 
obra y también por razones de economía. Además, 
en el caso especial de lugares tan desiertos, en donde 
son muy raros los a!bañiles competentes, la mam- 
postería ordinaria no habría podido ser ejecutada con 
el cuidado indispensable en esta clase de obras. 

El hormigón fué hecho á máquina y colocado en 
posición por simples peones, bajo la inspección de 
unos pocos capataces, peru muy prácticos en obras 
marítimas. El resultado fué completamente satisfac- 
torio. 

Se empleó el hormigón de 1 parte en volumen de 
cemento, 2 de arena y 3 de pedregullo, para la sec- 
ción mínima. Se adoptó esta alta ley de cemento á 

fin de que los muros 
quedaran pronto muy 
sólidos é impermeables 
y también por motivo 
de que la arena dispo- 
nible era muy medio- 
cre. Para el relleno en- 
tre la sección mínima y 
. el revestimiento de gra- 
nifo, se empleó. hormi- 
gón de 1 de cemento, 
21/, de arena y 4 !/, de 
pedregullo, que también 
resultó excelente. 

El revestimiento de 
granito fué hecho con 
unes pesor médio de 
50 c/m donde está ex- 
puesto á los choques de 
los buques, y de 35 c/m 
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en donde está más abrigado. Este revestimiento de 
granito, además de evitar las rajaduras, que las gran- 
des masas de hormigón sufren siempre bajo las al- 
ternativa de las temperatura, ( y en Puerto Militar la 
temperatura superficial de las mamposterías varia 
desde 3” c. en invierno hasta 55" en verano) contri- 
buyó á darle ese aspecto grandioso que debe tener 
toda obra pública destinada á durar siglos. Además, 


no aumentó sinó de un 3%, el costo total de las 


Obuas. 

Para los batientes de las ranuras, en donde la 
presión hidrostática alcanzó hasta 12.M15.de altura— 
asi que las compuertas ejercen una presión mayor 
de 3.000 toneladas —, se adoptó un revestimiento con 
grandes blocks de siíenite, que la experiencia de- 


PUERTO MILITAR — Buque-puerta flotadizo con las válvulas abiertas (Diám. válv. 


muestra ser más resistente, menos quebradiza y más 
segura que el granito. 

Se emplearon como 80.000 m* de hormigón para 
la construcción del dique, de los muros laterales y 
del pozo de las bombas y como 4.000 m* de granito 
y sienite para el revestimiento. 

El cubo máximo de hormigón colocado en obra, 
en un mes, fué de 8.000 m*. 


4* Accesorios del dique de Carena. — Los accesorios 
del dique de carena son los comunmente adoptados 
en los diques más modernos. 

No será, sin embargo, inoportuno llamar la aten- 
ción sobre las disposiciones mas características, no- 
tando de paso que toda la maquinaria es duplicada, 
y.con movimiento doble, mecánico y á mano, para 


asegurar en cualesquiera eventualidad el servicio « 
dique. ! 
Es esta una condición indispensable para un ( 
que militar, sobre todo cuando está en un paraje ta 
lejano de los centros de recursos industriales. Es pi 
esto tambien que en vez de máquinas eléctricas ; 
adoptó maquinaria hidráulica para las gruas, cab 
tantes, motores de las compuertas, etc., para p 
tener .la absoluta seguridad de su funcionamiento 


a) Compuertas. — Las compuertas adoptadas so 
tres, una corrediza, en la entrada principal, hácia li 
dársena de marea, y dos flotadizas. 

La compuerta corrediza ( glissante ) puede manio: 
á mano y está lastrada di 


2 


brarse hidráulicamente ó 


1Mox 4) 


Manera que — cualquiera sea el nivel de la marea 
al momento de maniobrar la compuerta — esta no 
produce sobre las glissieres del fondo sino una pre- 
sión de unas 30 toneladas. Este peso queda repar- 
tido sobre una superficie de 18,40 m?, de donde la 
presión sobre el fondo resulta menor de 2 toneladas 
por m?, lo que hace que el manejo de la compuerta 
sea muy fácil. 

En caso excepcional, esta compuerta corrediza 
puede tambien emplearse como compuerta flotadiza 
y ser colocada en la ranura exterior, cuando se pre- 
cise dar al dique el largo máximo útil de metros 
217.50. El peso de la parte metálica de la compuerta 
es de unas 350 toneladas. : 

La compuerta fué construida por la Grange-mouth 
C*, de Greenock (Escocia. ) 
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de hierro fundido, conside- 
rando que para buques muy 
rígidos como son los grandes 
acorazados modernos y con 
la quilla tan encurvada — lo 
que hace difícil arreglar exac- 
tamente los calzos para reci- 
birlas—es mejor que lacama 
sea algo elástica, y se adapte 
facilmente á la quilla del 
buque. 

La experiencia de cuatro 
acorazados de unos 7500 tone- 
ladas de peso, y con quilla 
muy encorvada, de mostró la 
utilidad práctica de esta reac- 
ción hacia lo antiguo. 


PUERTO MILITAR — Vista parcial interior del dique de carena 


Las olras dos compuertas son flotadizas, y son 
“la reproducción de las usadas en los modernos di- 
“ques de carena de Italia. Son del tipo «d dia/frayma 
“central » con cajon flotador á maniobra automática 
y esqueleto exterior, compuesto de barras rectilíneas 
chapas planas. Este tipo permite notable ahorro 
“de metal y mayor facilidad de construcción y conser- 
vación, comparado con el tipo antiguo de compuer- 
tas en forma de buques chatos, con superficies cur- 
as. Asi resulta que á pesar de que estas compuer- 
3 cierran una abertura con la luz libre de 26.m60 
arriba, 22.12 abajo y altura de 12.70, para resistir 
una presión de 12.m15 de agua, solo pesan 240 tone- 
ladas. 
La maniobra de las compuertas flotadizas se hace 


“vaciando ó llenando automáticamente los tanques 


¡de agua, sin necesidad de bombas especiales. I'stas 
compuertas fueron construidas por la Casa Migliardi 
de Savona (Italia. ) ; 


b) Calzos. — Se adoptaron calzos de quilla y tam- 
bién calzos de carena—como se ha hecho en los 
más modernos diques del Norte América y de Italia 
'— para que las carenas de los buques modernos, 
que son tan chatas, descan- 

n en muchos puntos, imi- 
ando, en lo posible, la pre- 

n del agua cuando el buque 

á flotando. 

Los calzos de quiila están 
sobre el eje del dique, á dis 
lancia de 1:m20 entre sí; y 

calzos laterales están á 

stancia recíproca de 4.180, 

tos son corredizos para po- 

ser empujados debajo de 

carena después que la quilla 

empieze á tocar los cuizos cen- 
rales. 

A diferencia de lo que se 
la hecho en varíos diques 

cien construidos se hicie- 

los calzos con madera 
ira ( curupay negro) y nu 


É 


c) Maquinaria de achique 
y auxiliares.—Las bombas de achique forman dos 
grupos independientes. Están colocadas en un gran 
pozo, á mitad altura entre el fondo del dique y las 
altas mareas afuera del dique. 

Estas bombas son centrífugas, con rueda del dia- 
metro de m. 1,80 y caño de descarga de m. 0,90. 
Cada una está conectada directamente con un motor 
á vapor, compound, de 400 I. H. P., y es capaz de 
levantar proximamente 1250 litros de agua por se- 
gundo ála altura de unos 11 m. ó, proporcionalmen- 
te, más ó menos agua á menor ó mayor altura. 

Las dos bombas, trabajando conjuntamente, pue- 
den vaciar el dique, ó sea levantar al rededor de 
50.000 m* de agua en 3 horas proximamente. Con un 
acorazado en el dique y colocando en posición, una 
compuerta intermedia, el dique podría vaciarse en 
menos de 2 horas. Así un acorazado podría entrar, 
ser limpiado, puesto á flote y salir del dique entre 
una y otra alta marea, lo que es el desideratum de 
los diques militares modernos. 

Las bombas de achique y de infiltraciones, las 
calderas — que son'*cuatro y á tiraje semi-forzado — 
y demás accesorios, fueron provistos por la Casa Da- 
niel y Lueg de Dússeldorf ( Alemania. ) 
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Anexo á las grandes bombas hay una instalación 
hidráulica con bombas á vapor y acumulador de pre- 
sión para el servicio de las gruas, cabrestantes, com- 
puertas y demás aparatos hidráulicos de maniobras. 
Además de la cañería de presión está provista tam- 
bién la cañería de vuelta para no perder el agua 
después de trabajar en las gruas. Esta instalación 
fué hecha por la Casa Tannett Walker de Leeds 
(Inglaterra. ) 

En la casa de máquinas hay también un grupo de 
dinamos para proveer la energía eléctrica necesaria 
al alumbrado y demás servicios accesorios del dique. 


d) Cabrestantes. — En las dos entradas del dique 
y de cada laudo hay un cabrestante hidráulico de do- 
ble poder, de 5 y 10 ton., para halar los buques. 

Hay otros cabrestantes hidráulicos intermedios, de 
1 tonelada de poder, para maniobrar las compuertas 
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cesarias para el fácil transpurte de materiales entr 
los talleres y el dique, hay cañerías de aguas co- 
rriente, para dar agua á bordo, á los buques, en el 
dique ó para casos de incendio. También — y estos 
es quizá la primera vez que se hace — hay alrededor 
del dique una distribución eléctrica con seis puntos 
de conexión para poder proveer la energia eléctrica 
á los buques que, estando en dique, no pueden ha-- 
cer funcionar sus dinamos para los servicios de á 
bordo. Naturalmente hay lámparas eléctricas á arco. 
alrecedor del dique para el alumbrado nocturno, y 
también hay otras que se pueden bajar hasta el fon-- 
do del dique para trabajar de noche depaa de la 4 
carena. j 
Actualmente están en construcción los tods 4 
definitivos para grandes reparaciones, pero ya hay E 
funcionando un buen taller mecánico para repara= ' 
ciones ordinarias. , 


PUERTO MILITAR — Dársena y boca Sud de entrada al dique, cerrada con la compuerta corrediza 


flotadizas. 
zon, etc. 


Además, hay poleas, postes de amarra- 


e) Gruas. —No se adoptaron — como se hacía 
antiguamente —los planos inclinados (glissiéres) para 
bajar los materiales al fondo del dique. Fueron, en 
vez, adoptadas gruas hidráulicas corredizas, que re- 
sultan mucho más cómodas pura la maniobra de 
arrimar planchas de coraza ó planchas ordinarias al 
costado de un buque ó para cambiar palas de heli- 
ces ú otra pieza. 

Hay tres de estas gruas corredizas, una con poder 
de 5 toneladas; y dos de 1 */, toneladas, además de 
una grua hidráulica fija, á tripledpoder de 10, 20 y 30 
toneladas. 

Todas estas gruas son de tipo «á portal » para 
que los vagones de ferrocarril pasen libremente deba- 
jo de ellas. 


F) Lineas férreas, instalaciones eléctricas, cañe- 
ria, talleres, elc. — Además de las líneas férreas ne- 


Ú 


Tambien están en construcción las oficinas para 
explotación del dique, cocinasdes, pensas, Ww. C., ba- 
ños, etc, para el personal de los buques, que cuando - 
estos se encuentran en el dique no pueden usar sus 
instalaciones de á bordo. 


y ) Murallón de atraque para buques en repa- 
racion. — Para completar los accesorios del dique 
está en construcción, al costado del mismo, un mu- 
rallón para atraque de dos grandes acorazados. Ten- 
drá de largo de 280 m. y una profundidad de agua 
al frente 9.50 (31” ) en marea baja ordinaria y de 
12.m50 (más de 40”) en marea alta ordinaria. 

A este murallón podrán amarrarse los buques 
para efectuar reparaciones á la parte emergente del 
casco Ó cambiar cañones, calderas y demás grandes 
pesos. 

El conjunto de estas primeras obras marítimas y 
de otras obras ya concluidas como ser el Hospital 
de. marina, castillo para vigilancia y oficinas, y Ha- 
bitaciones de empleados, (:añería de aguas corrientes 
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PUERTO MILITAR — El buque-puerta flotadizo anclado en la dársena 


Cloacas, Faros, Ferrocarril de servicio, Obras varias 

de Fortificación y accesorios de la defensa fija, for- 
“ma el núcleo de una Estación Naval Fortificada, 
que se desarrollará poco á poco hasta formar un Puer- 
to Militar completo ; según el plano aprobado por el 
Gobierno y á medida que aumenten las necesidades 
de la fluta Argentina. 


5* Ejecución de las Obras. — El dique y los demás 
trabajos mencionados fueron construidos por la Em- 
presa Dirks, Dates y Van Hattem, de Buenos Aires. 

Los estudios y proyectos como también la direc +: 
ción de las varias obras, fué confiada al que suscribe. 

Una particularidad de estas obras es la rapidéz 
con que fueron estudiadas, contratadas y ejecutadas 
á pesar de que la localidad en donde fué ubicado el 
Puerto Militar era un arenal completamente desierto, 


a 


cofferdam, cuando aun no llegaba el ferrocarril á 
las obras ; en junio de 1899 se empezó la excavación 
del dique; en Julio de 1900 se colocó la primera . 
zorra de hormigón y el 2 de enero de 1902 entraba 
el primer acorazado al dique. 

El día 8 de marzo de 1902 S. E., el Presidente de 
la República, Teniente General D. Julio A. Roca, des- 
de á bordo del acorazado «Garibaldi» declaraba inau- 
gurado oficialmente el Dique de carena. Así, las obras 
fueron estudiadas, contratadas y-ejecutadas en unos 
5 años. 


6” Oonclusión. — Resumiendo ¡o expuesto, no es de- 
masiado el decir que el dique de carena del Puerto 
Militar de Bahía Blanca es en la fecha el único di- 
que en donde pueda entrar cualquiera de los buques 
existentes, sea de guerra sea mercante, tanto en con- 


PUERTO MILITAR — Dársena de entrada al dique y casa de máquinas 


distante 30 km., del más 
Bahía Blanca, y mas de 
Aires. 

“El 2 de marzo de 1896 se empezaron los primeros 
estudios; el 2 de diciembre el H. Congreso Argentino 
vótava un crédito de 10 millones de pesos oro para 


cercano pueblo, que es 
700 km., desde Buenos 


las obras. El 2 de agosto de 1898 se decretó la li- 
citación internacional de las obras marítimas y de 
fortificación del primer período, el 18 de abril de 
1898 el Gobierno aprobó el contrato de las obras. 

El 2 de julio de 1898 se clavó el primer pilote del 


diciones normales de flotación, cuanto en averia; que 
está provisto de todos los aparatos hidráulicos, eléc- 
tricos y demás accesorios que puedan precisarse para 
el carenaje de un grande buque, y que se encuentra 
ubicado en el puerto de mayor profundidad de agua 
para la grande navegación y de mayor porvenir co- 
mercial de toda la costa atlántica de la República 
Argentina. 
Luis Luiggi, 
Ingeniero Jefe del Genio Civil Italiano. 
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PUENTES METALICOS 


(Continuación. —Véase el N' 152) 


PRIMERA PARTE 


ELEMENTOS COMUNES Á TODOS LOS PUENTES 


CAPÍTULO IX 


La presión del viento sobre los puentes (*) 

Efectos del empuje del viento — Arriostramientos horizon- 
tales — Arriostramientos verticales — Influencia del viento 
sobre la superestructura — Puente de via inferior con un 
solo plano de arriostramiento en los cordones inferiores — 
Puente de via inferior con dos planos de arriostramiento 
— Puentes de yia superior con arriostramiento completo — 
Ejemplos. 


SUMARIO : 


5. PUENTE DE VIA INFERIOR CON UN SOLO PLANO 
DE ARRIOSTRAMIENTOS EN LOS CORDONES INFERIORES.— 
Sea el puente representado en la figura 132 (**). Se 
calcula la fuerza p por metro lineal como vimos en 
el num. 1 de este capítulo. A 

Si se considera el modo como se trasmiten los 
esfuerzos en el plano A B, se vé que tienden á hacer 
fiexionar las paredes verticales y que originan mo- 
mentos de flexión en las viguetas. 

Hemos dicho que el esfuerzo p que actúa drriba 
de los apoyos, alivia la viga situada del lado de que 
sopla el viento, de una cantidad : 

Ds e por metro lineal ( fig. 121), 
en lanto que carga la olra del mismo peso. 

Los cálculos de resistencia de un puente para el 
empuje del viento son : 


a cálculo del arriostramiento, (ver núm. 2) 
b ) cálculo de las vigas principales para una lil: 
po = pza y de la viga A B para una carga 
horizonta: igual á p por metro lineal. 


Si se designa por A la altura de la viga, medida 
entre los centros de gravedad de los cordones, por 
d la separación de las vigas, por / la luz del puente ; 
el esfuerzo máximo debido al viento en el medio de 
la viga será: 

Para el cordón superior, una compresión 


ph 
0 Ed 


y para el cordón inferior, una extensión 


rd) 


Para tener en cuenta la influencia de los esfuerzos 


(5%) Ver las obras de Kcechiin, Résal, Dechamps y Guidi, de las 
cuales extractamos el presente capitulo. 


(4%) Véase núm. 452 de la Revista Técxica. Lán.ina ViL 


A 


del viento, es necesario agregar á la carga vertical 
para el cordón superior otra carga vertical ps =N 


por metro 


por metro, y una carga pi =P 42% 


para el cordón inferior. 


c) Cada montante se calcula como una viga em- 

*  potrada en su parte inferior, (fig. 132). Sufren 
también un aumento de carga como el cordón 
superior. 

d) En las viguetas, ya sabemos qué suplemento 
de momentos se produce por la disimetría 
de las cargas; además sufren el momento de 
empotramiento de los montantes. 

e) Acción de la sobrecarga (fig. 133). Modifica 
los cálculos de las piezas, porque el esfuerzo 
P; introduce aumento de tensiones en el table- 
ro y en los cordones. 4 


6. PUENTE DE VÍA INFERIOR CON DOS PLANOS DE 
ARRIOSTRAMIENTOS. — Los dos arriostramientos están 


“situados el uno en el plano de los cordones inferio- 


res y el otro en é! de los superiores. 

Es necesario que sobre los apoyos se tenga una 
malla transversal muy resistente, con el objeto de 
trasmitir á los apoyos la reacción del arriostramiento 
superior. Pero como esta malla puede deformarse' 
fácilmente (carece como es natural de diagonales ) 
el arriostramiento superior trabajará menos que el in- 
ferior. 

Por consiguiente, en un puente de vía inferior el 
arriostramiento más resistente se colocurá en el pla- 
no inferior. Para que el arriostramiento superior sea 
eficáz, es necesario que los montantes sobre los apo- 
yos sean lo más robustos posible. 

Si la riostra euperior no es muy resistente, se ten- 


drá en los montantes sobre los apoyos el momento 


(fig. 134.) 


ER 
iS Y A 


Si la riostra CD es tan rígida como la vigueta 
(fig. 135 ) el momento será 


AE 
T €s la reacción horizontal del 
perior. 

El momento en la vigueta es el mismo que él de 
los montantes. 

Todos estos resultados no son sino aproximados : 
hay que tener en cuenta la elasticidad de tóduos las 
piezas. 

La malla sobre los apoyos no puede fiexionar sin 
arrastrar consigo toda la pared, que naturalmente 
ofrece una cierta resistencia; pero dando á esta 
malla una gran rigidéz, no solo se encontrará el 
puente en buenas condiciones de resistencia, sino que 
se aliviarán los enrejados y montantes verticales. 

El esfuerzo p se descompone según los dos pla- 
nos de arriostramiento. á 

Cuando la malla situada sobre lcs apoyos no tie- 
ne la resistencia necesaria, las paredes verticales 


arriostramiento su- 
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- trasmiten una fracción de los esfuerzos á la parte 
inferior y es muy dificil proceder exactamente. Se 
puede suponer, bien que el arriostramiento superior 
no existe y calcular el tablero como en el caso pre- 
cedente, bien aplicarle la parte de esfuerzos que la 
malla permitirá trasmitir y restando esta parte del 
esfuerzo total, calcular con la diferencia el arriostra- 
miento inferior. 
3 El esfuerzo del viento sobre el tren se trasmite 
enteramente al inferior. 


7, PUENTE DE VÍA SUPERIOR CON ARRIOSTRAMIEN- 
TOS COMPLETOS. — Tomamos de Koeklin el siguiente 
desarrollo. 

- Designemos por p la resultante de los esfuerzos 
del viento por metro; esta fuerza puede comprender 
también la acción del viento sobre el tren. Descom- 
“pongamos esta resultante en un par pr yen una 
fuerza p” igual á p y aplicada en el medio de la vi- 
ga (fig. 136). Supondremos que las cuatro piezas 
de la figura tienen la misma sección y que las A C 
=DBy AB—CD son semejantes. 

El esfuerzo p' dará en cada una de las vigas ho- 


, 


P 


—rizontales un esfuerzo -¿—* 


2 
El par pr puede descomponerse en vutros dos: uno 


py d actuando en los dos planos verticales ACyBD; 
otro p, h en las horizontales A B y CD y se tendrá : 


pvd + pnd=p.r (1) 


Para determinar pb y ph es necesario una segunda 
reláción. La consideración de las deformaciones que 


se producen bajo la acción de los pares menciona- 


dos ños la suministran. 

Omitiendo una larga demostración que no en- 
cuadra en estos breves apuntes y que puede verse 
en la otra que seguimos y considerando la fig. 137 
que representa en perspectiva dos mallas traversales 
ABCDyA'B'C'D' se llega á la fórmula 


Wy Sen %v cos? Lp 


Ph Wnsen 4h cos? An 


en donde Wwv es la sección de la barra del enrejado, 
wn del arriostramiento. 

Combinando las fórmulas (1) y (2) y llamando K 
la relación de la (2), tendremos: 


ada Y dl 
7 RE A 
po = 

d+ 


Conociendo los esfuerzos p» y ph, se calculará el 


—arriostramiento superior para un esfuerzo 


EH on por metro. 


El inferior : 


NS 
q o. 


el enrejado de las vigas principales para un esfuerzo 
Pv que se agrega al de las cargas. 
Los cordones superiores se calcularán haciendo 


E + ph y ver- 


ticalmente — pv Ó lo que es lo mismo cargando la 
viga vertical de un peso: 


actuar horizontalmente un esfuerzo 


P h 
5 +»a) aaa 


Los cordones inferiores se calcularán cargando la 
viga principal de un peso 


(Eo) o 


El arriostramiento superior trabaja más que el 
inferior. 

Sobre los apoyos se dispone un arriostramiento 
robusto, (fig. 138 ), que se calcula para trasmitir la 
reacción horizontal del arriostramiento superior á 
los apoyos. ¡ista reacción es igual á 


l 
T=(£-+on) z 
Las dos barras A D y CB se calcularán para re- 


sistir al esfuerzo S, obtenido por una simple descom- 


posición del esfuerzo Sn en los puntos C y D. 


8. EJEMPLOS. — 


1* Puente de vía inferior con dos planos de arrios- 
tramientos. — Luz 60 metros. 
Las figuras 139 y 140 representan el corte trans- 
versal y una elevación parcial del puente. 
Determinemos las superficies expuestas al viento. 
Por metro lineal y termino medio: 


Primera viga principal : 
Cordón superior 


270.3 
5 


Diagonales 


Montantes 


5.8 X 0.2 
5 


Cordon inferior 


La superficie completa del puenle que tiene 7 m. 
de altura es 7.00 m?; la relación de vacios á la su- 
perficie total será : 


72.27 


L 


Segunda viga principal : 


Cordon superior..... 0.675 X 0.60 m* = 0.40 m* 
Enrejado 0.675 <£:07m?2=0..72m*? 
El cordon inferior está tapado por el 

piso; pero ei saliente de éste y los 

rieles 0.675 X 0.20 m' == 0.15 m* 


Para buscar el centro de acción del viento, hace- 
mos pasar los esfuerzos por el centro de las super” 
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ficies, y agruparemos siempre los que tienen su cen- 
tro á la misma altura 

Consideremos primero el viento á puente descar- 
gado (270 kg m-2): 


270 kg. 
483 » 
3. Tablero y rieles E 35 » 
4. Cordón inferior 162 » 


2 950 kg. 


Estos esfuerzos han servido para determinar el 
funicular de la figura 141 que da la resultante p á 
3.65 m. sobre el nivel de los apoyos. 


La viga BD se recargará de 


—Ph_ 


mart 950 kg X 3.65 m 


e -1 
Em = 693 kg m 
La viga AC se alivia de este mismo peso de 693 kg. 

Calcularemos el arriostramiento inferior de manera 
que resista él solo al esfuerzo del viento y supondre- 
mos que éste actúa sobre toda la viga. El arriostra- 
miento es de doble enrejado y el esfuerzo se divide 
igualmente entre los dos sistemas. 

La fuerza exterior ó esfuerzo de corte en cada 
malla está dada por la ordenada de la línea KT, 
(fig. 142), medida en el medio de la malla 


250 < 60 
2 


OT== = 28500 kg. 


El esfuerzo en las barras del enrejado del arrios- 
tramiento, se obtiene descomponiendo las fuerzas ex- 
teriores según la dirección de una barra y según la 
horizontal. La línea K S representa la de influencia 
de los esfuerzos en las barras. Estas son de dos tipos: 
n* 1—18.000 kg. — 2 cantoneras de a pre- 

sentando una sección de 38 cm-* y para p= 470 
kg cm”. 
A 
n' 2—8.000 kg., 2 cantoneras de SM, 
Q=21.12 cm?  p=380 kg cm. 

Si hay necesidad se verificarán al flexionamiento. 

Veamos ahora cual es el esfuerzo que puede so- 
portar el arriostramiento superior. Tomaremos como 
punto de partida la resistencia de los montantes so- 
bre los apoyos. 

La sección está indicada en la figura 143. Desig- 

sl 4 x 
nando por 3 el esfuerzo horizontal que el arrios- 
tramiento desarrolla en la parte superior de un mon- 
tante, y si suponemos que la riostra superior tenga 
una rigidéz igual á la vigueta, tendremos para mo- 
mento de flexión máximo en el montante (fig. 144) 


de donde 


Refiriéndose á la fig. 143 
AGE 1700 em? 
10) 


y tomando p¿=400 kg cm-? (compresión ) 


M= 1700 X 400 = 680.000 kg cm; 


4 680.000 


TE AT 


= 4250 kg. 


La reacción horizontal total es 28.500 kg. 3 
El arriostramiento superior es poco capáz de ali-- 


viar de + el inferior. 


Se darán las mismas dimensiones que las del. 
tipo 2. 

Consideremos el caso del puente cargado. 

Después de la primera viga, el viento encuen 
el tren que ofrece una superficie de 2,20 m2: 


0.675 X 2.20 = 1.48 m* 


Las superficies presentadas al viento por la se- 
gunda viga se reducirán en la relación. 4 
2.2 


COR A 


7 = 0.46 


A saber : 

Cordón superior 0.60 < 0.46 =0.27 m* 
Narda doctora es Gn 1.07 X 0.46 =0.50 » > 
En resúmen, los esfuerzos que contaremos son 


(0:60 + 0.27 ) 150 = 130 kg. 

(1.08 + 0.50 ).150=235 » 
1.48 X 150 =220  » 
0.13X 150 =-20 » 
0.60.X 150= 90 » 


Esfuerzo total = 695 kg. 


. Cordones superiores.. 
. Enrejado 


. Tablero y rieles 
. Cordón inferior 


Como este esfuerzo es más débil que en el caso 
del puente descargado, no lo tendremos en cuenta 
para el cálculo de arriostramiento; pero vamos á 
determinar el aumento de trabajo en cordones y dia- 
gonales. Para ésto se ha determinado en la figura 
139 la posición de la resultante por medio del polí- 
gono de la fig. 145: pasa á 3.5 m arriba del nivel de 
los apoyos. 

La carga pv en la viga BD será 


005 x3.5 
5 


pv= = 486 kg m-' 

Por otra parte, el esfuerzo horizontal del viento 
desarrolla en el cordón B un efuerzo que correspon- 
de á una carga vertical. 


Po =P AL =.0973 kg cm-! 


Resumiendo: 


Cordón B— Se aumenta de las cargas verticales 
486 + 973 =1459kgm 

Cordón D — Se aumenta de 486 kg m-' 

Enrejado — » O LA 
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Conocidos estos aumentos, se determina su rela- 
ción con los obtenidos por medio de cargas acciden- 
tales y se obtienen cosficientes por los que se multi- 
——plicarán los esfuerzos en las barras para conseguir 
los máximos y mínimos numéricos que se necesitan 
en el cálculo definitivo de las secciones de las piezas. 


2 Puente de vía superior. Luz 45 m. — 


Las figuras 146 y 147 nos representan el puente : 
Superficies expuestas al viento. 


Primera viga principal : 


Barandilla 

Cordón superior y piso 

4X3X0.144 
5 


40.17 
5 


Enrejado 


Montante 
Cordón inferior 


Ahora 
pe 6.00 — 2.09 e 


; 0,65 


Segunda viga principal : 


Barandilla 0.15 X 0.65 = 0.10 m* 
Enrejado y montante 0.70 X.0.65 = 0.45 » 
Cordon inferior 0.54 0.65 = 0.35 » 


Consideremos el puente descargado : 


4. Barandilla 0.15 +0.10=0.25 m*= 67 kg 
2. Cordón superior z 
E TUDIBO: > ++ 2052 0,70 » =189 » 
3. Enr. y montante 0.70-+0.45=1.15 » =310 » 
4. Cordon inferior. 0.54 +0.35=0.89 » =240 » 


2.99 m? —806 kg m> 

j Estes esfuerzos han permitido determinar en la 
figura 148 la resultante p. 
Esta resultante pasa á una altura de 2.45 — 2.25 — 
0.20 m. arriba del plano medio de los arriostramientos 
yel momento de torsión es igual á 
$ pr = 806 X 0.20= 161 
momento que puede despreciarse. En cada arrios- 
806 


] tramiento se tendrá as 403 kg m- 


Puente cargado (150 kg m—>). 

2.20 X 150=330 kg 
0.25 X150= 37.5 
0.70 "X 100 = 105.0 
1:18 150= 1725 
0.89 X 150 = 133.5 


778.5 kg 


1 = Esfuerzo en el tren 
1. Barandilla 

2. Cordon superior y piso 
3. Enrejado 

A. Cordon inferior 

8 5.19 m? 
3 ó sea 780 kg. 


En la figura 149 se determina la posición de p, que 
se encuentra á 4.40 m. arriba de los apoyos. 
El momento de torsión es 


pr =180 (4.40 — 2.25) — 1677 


Aplicando la fórmula : 


Po 0 y Sen %p COS? Lp 
Ph wWh sen 2h Cos? %h 


en donde 
Ay = 452 
(para 2 barras) 


ap = 392 


wo) =75 cm? vw, =17 cm? 


Además 


E cd 
POSEA 
1677 


Ll 


= 330 kg. 
4.5 : 


po= 


A TE 


El arriostramiento superior se calcula con un es- 
fuerzo : 


29 1-80=470 kg. 

El inferior : 

2 — 80 = 310 kg. 

Comparando estas cifras con las del puente descar- 
gado, se vé que el arriostramiento superior, (fig. 150), 
es el más fatigado y sufrirá un esfuerzo que.es máxi- 
mo en el caso del viento con sobrecarga (470 kg.), 
mientras que el arriostramiento inferior para puente 
descargado trabajará á 403 kg. 

El enrejado de la viga principal, se calculará agre- 
gando á ¡a carga verticai un esfuerzo de 330 kg. 

Los cordones se calcularán, despreciando la in-. 
fluencia de la torsión, que es muy pequeña, con un 
esfuerzo de 403 kg m-* actuando horizontalmente, ó 
un esfuerzo 


403% =504 kg m! 


actuando verticalmente. : 

El esfuerzo en el arriostramiento sobre los apoyos 
se calcula por la reacción horizontal . 
= 10.575 


p— 20X45 


2 
q 


e 1 OS 
El esfuerzo 5- se ha descompuesto como indica 


la figura 151. 
Fernando Segovia. 
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REVISTA 


SOBRE EL EMBALSE 


DEL 


DIQUE SAN ROQUE 


Señor Director de la REvIsTA TÉCNICA. 
Presente. 
Estimado señor y amigo: 


Ausente en ésta, leo recién la esquelita del doctor 
Bialet Massé, que publica en el núm. 152 de su intere- 
sante Revista, referente á mis anteriores estudios so- 
bre el verdadero embalse del dique de San Roque. 

Lamentando la forma un tanto displicente de aqué- 
lla — á mijuicio infundada si se tiene presente los con- 
ceptos justicieramente favorables con que me he re- 
ferido al dique, considerado como proyecto y como 
construcción y calificando de esmerada la mano de 
obra empleada en él, lo que debió bastar para satis- 
facción personal del Dr. Bialet Massé, en los lími- 
tes de su papel de antiguo miembro de la Empresa 
Fúnes y Bialet, constructora del dique, — y refiriéndo- 
me tan sólo á la prueba con que se ofrece demos- 
trar la exactitud de las medidas del malogrado Inge- 
niero Cassafíousth, — por medio de los registros del 
gasto del caño de evacuación contínua — diré que no 
liego á vislumbrar cómo se podrá deducir la capa- 
cidad total del embalse, por tal medio, desde el mo- 
mento que no se ha llegado aun á determinar el coe- 
ficiente de evaporación en la superficie del Lago de 
San Roque, ni efectuado tampoco estudios metódi- 
cos y contínuos para aforar diariamente los ríos Cos- 
quin y San Roque que alimentan el Lago. La ausen- 
cia de esos dos factores esencialísimos, como no 
escaparfá á la clara inteligencia del autor de la carta 
que contesto, impiden la determinación, siquiera apro- 
ximada, de la capacidad total y real del Lago de San 
Roque, por aquel medio. 

Termino, señor director, no sin antes asegurar al 
doctor Bialet Massé que, al dar forma á mis anterio- 
res estudios, buenos datos tuve á la vista, los que 
por otra parte he podido felizmente ampliar en el 
viaje que acabo de hacer á ésta. 

Agradezco y saludo al señor director muy atte. 


Córdoba, Setiembre de 1902. 
F, A, Soldano. 
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Estabilidad de las piezas cargadas de punta.--M. Gerano estudia 
en la Revue universelle des Mines de marzo ppdo. la estabilidad de las 
piezas cargadas de punta, es decir comprimidas según el eje. 

Después de exponer la teoria clasica de esa clase de deformación -- 
aque le parece algo arbitraria, -- el autor analiza los trabajos de Euler y 
de Lagrange relativos á esa cuestión; luezo estudia el problema colo- 
cándose principalmente en el punto de vista del ingeniero y del físico 
y procurando no despreciar ningún elemento matemático de la cues- 
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tión y no avanzar nada que no pueda ser probado por el cálculo. Pro- 
cura sobre todo establecer una comparación racional del flexiuna- 
miento considerado como caso especial de rotura y ver si el métodi 
de cálculo usual de las piezas cargadas de punta está teóricamente 
justificado. E 

. El autor se apoya en su estudio sobre las notables investigacione: 


hechas por el autorizado profesor Telmajer en el Laboratorio federal 


de ensayos de materiales de Zurich, publicadas hace poce en el infor= 
me del Congreso de Budapest (1901) de la Asociación internacional. 
para los Ensayos de materiales. « 3 


Procedimientos de conservación de las traviesas de ferrocarril. -- En - 


las Mittheilungen des Local-und Strassenbahnwesens de abril ppdo. el E 


señor A. Zirrer publica un estudio comparativo de los procedimientos 


que tienen en vista la conservación de las traviesas de ferrocarriles. 
Estudia primero el tratamiento eléctrico preconizado por los seño- 
res Nordon y Bretonneau, y los procedimientos de impregnación com 


sales de zine y alquitrán de Wiese y de Bethel, ó con derivados de 18 


nafta de Tharifschkoff. Pasa enseguida á-la descripción de los pro- 
cedimientos Lebioda, Hasselmann, Liebau, ete., y concluye haciendo 
ver la inferioridad de todos los procedimientos que tienen por resul- 
tado impedir que el aire salga de la madera. El autor crec que, en 


todo caso, el desecamiento completo de la madera le parece deber 


preceder siempre al tratamiento destinado á impregnar la madera con 
substancia asépticas. 


Utilización racional del combustible de las calderas, — La Zeilschvifl 
des Oesterr. Ingenieuwr-Vereines de mayo 16 publica un estudio del 
señor F. KruLL sobre los dispositivos más racionales relativos á la 
utilización completa del calor de los combustibles quemados sobre 
las parrillas de las calderas, en vista de la resolución del problema 
de la fumivoridad, ¿ 


En la primera parte de su estudio, el autorencara la cuestión del 


punto de vista teórico; en Ja segunda parte, describe. algunas de las 
disposiciones adoptadas hasta aqui en las calderas de hogar interno y 
en las tubulares, cuya critica hace. En resumidas cuentas, el autor 
llega á la conclusión, de que es sensible que, dado el estado pre- 
sente de cosas, la buena utilización del carbón en las calderas depen- 
da casi exclusivamente de la habilidad profesional del foguísta. 


Gálculo de los apoyos de las máquinas de vapor verticales. — La 
Zeilschriftides Vereines deutscher Ingenieure de mayo 47 publica un es- 
tudio del señor ti. ScHwaRrTz, relativo al cálculo de los apoyos de las 
máquinas de vapor verticales y, principalmente, de las columnas que 
sostienen á los cilindros. Calcula el autor los estuerzos que dichos ór- 
ganos experimentan, y da una serie de fórmulas para calcular sus di- 
mensiones. 


El telferage. — La Electrical Review de Mayo 3 y 10 ppdo., repro- 
duce una memoria relativa al telferage presentada al meeling 164 del 
American Institute of Eiectrical Engineers, por Mr. €. M. Cuark. 

El autor describe los principales sistemas de telferage, sea con 
cable, sea con riel colgante, ya con tramo central, ya con tramo late- 
ral. Además, da varios ejemplos de aplicación y de un cuadro del po- 
der requerido por tonelada para las diversas rampas y velocidades. 


Ultimos progresos de la nomografía. —La « nomografía» es una teo- 
ria general de la representación de ecuaciones cualesquiera mediaxte 
diagramas acotados llamados abacos ó nomogramas. 

Ha sido imaginada hace unos años por el distinguido matemático 
é ingeniero M. Maurice D'OCcAGNE, quien era ya autor entonces del fe- 
cundo método de representación de los puntos alineados. 

Hace tiempo —pues hoy se anda muy de prisa en todo — que la 
nomourafia ha entrad> en la vía de las aplicaciones técnicas, como 
auxiliar de la ciencia del ingeniero. Esto explica que'un ingeniero 
muy renombrado, M. SorgAu, antiguo alumno de la Escuela Politéc- 
nica. le haya consagrado en el Bulletin de la Société des Ingénieurs ci- 
vils (Agosto de 1901) una memoria de más:de 300 páginas, que es un 
verdadero libro. En ella se exponen en nueva forma — con el solo au- 
xilio de las coordenadas cartesianas — los principios fundamentales es- 
tablecidos por M. d'Ocagne, hasta se dá una mayor amplitud á algu- 
nos de ellos. 

El Bulletin des Sciences mathématiques (marzo de 1902) publica un 
articulo de M. d'Ocagne en que éste se empeña en poner en evidencia 
los datos verdaderamente originales de la memoria de M. Soreau, que 
alaba en general. — También consigna interesantes datos sobre los úl- 
timos progresos de la nomografía. 
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dalleres Baldwin. 


REVISTA TECNICA 


Cálculos de estabilidad de los puentes de arcadas. — El ingeniero 
de Puentes y Calzadas belga Sr. Ed. JoyANtT, publica en los Annales 
des Travaux publics de Belgique (abril de 1902) un nuevo méto- 
do de cálculo de los puentes en arcadas del sistema imaginado por 
M. Vierendeel,- para sustituir al ms complicado dado en los mismos 
Annales (1898) por los señores Lambin y Christophe. 

El mismo de M. Joyant és más sencillo y permite una mejor apre- 
ciación del valor de las hipótesis que se han de introducir sucesiva- 
mente en el cálculo; conduce, por lo demas, á conclusiones que no 
hacen sino confirmar las que fueron antes formuladas por los señores 
Lambin y Christophe respecto del puente de dicho sistema construido 
en Tervueren. 

En sintesis, el señor Joyant no cree que el sistema de puentes de 
arcada ofrezca ventajas sobre el sistema de puentes de enrejado ; pero 

- piensa yue consideraciones estéticas -ú otras pueden lleyar á adoptar 
el primero. 


Locomotora americana calentada con lignito. — Acaba de darse al 
servicio un nuevo tipo de locomotora para “arga en la red americana 
de «Bismark Washburn and Great falls railway». Una importante re- 
vista alemana, el Organ fr die Forlschrilte des Eisenbahnwesens de 
junio trae una descripción de esa nueva máquina, construida en los 


Según ella, la locomotora descansa sobre seis ejes, de los cuales 
énatro acoplados y dos cargados (adelante y atrás). Tiene cuatro 


cilindros sistema compoúnd Vauclain; su hogar se halla dispuesto es- 


«q 


pecialmente para quemar lignito. Como el poder caloritico de ese com- 
bustible es, bastante escaso, ha tenido que darse á la parrilla dimensio- 
nes inusitadas. En consecuencia, la superficie de la parrilla es de 5,2 m2 
y la de calefacción de 232 m2?; su peso, cuando vacio, es de 58,14. y 
cuando cargado, de 75,7 l. : 

Se espera que ese nuevo tipo de lomotora dé buenos resultados 
enla práctica, tanto del punto de vista de su docilidad como del de 
su poder y economia. 


Sobre la formación del vapor. NUEVAS INVESTIGACIONES. — En el En- 


de yineer de mayo: 30 se analiza una memoria del señor STROMEYER sobre 


los accidentes susceptibles de originarse en las calderas a consecuen- 
cla del sobrecalentamiento. Con ese motivo se estudian las distintas 


teorias propuestas para explicar la formación del vapor. 


vw 


Según el autor, ninguna de éstas sería satisfactoria: todas están 
llenas de contradicciones. Ello dependería de que no se dá suliciente 


importaricia al papel que desempeña la envoltura metálica en la trans- 


Misión del calor al agua que se ha de transformar en vapor. La natu- 
- valeza de esa envoltura, su grado de limpieza y su tiempo de servicio 
deberian ser tenidos como factores de grande importancia en la trans- 
formación. 


El autor presenta algunos ejemplos para apoyar su tésis, y con- 


cluye su estudio con una discusión sobre la influencia que sobre la 


formación del vapor tienen los poderes emisivos y absorbentes del 
y metal que constituye el cuerpo de las calderas. 


Procedimientos y aparatos de limpieza de las calderas tubulares. — 


«3 La Revue de Mécanique de abril ppdo. describe los principales proce- 


- dimientos y aparatos conocidos para la limpieza de las calderas tu- 
bulares. 
; El autor expone primero los procedimientos de deshollinamiento 
¡interior de los tubos de humo y del exterior de los de agua: luego 
indica los medios de prevenir la formación del tártaro, y los aparatos 
especiales ú procedimientos mecánicos utilizados para verificar la ex- 
tracción del tártaro exterior de los tubos de humo y del interior de 
los de agua. : 


Organización de los diversos servicios industriales de una usina de 
fabricación mecánica. — La Revue Mécanique de mayo 31 de 1902 pu- 
blica un muy interesante trabajo de M. J. SimoNET sobre la mejor or- 
—ganización de los varios servicios de una grande fábrica mecánica. 
Aunque refiriéndose ante todo á una casa particular, que lo ha moti- 
vado (fábrica de. automóviles), las consecuencias son generales y 
aplicables á todo género de industria. Tienen especialmente en vista 
la organización industrial, ó sea técnica, y como punto particular ba 

preocupado al autor la cuestión del precio de costo en la fabrica. 
El autor se refiere por lo demás siempre al taller de que es orga- 
nizador y director, concretando de ese modo útilmente las indicacio- 
nes y preceptos que sienta. 


a 
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Les géónérateurs d'électricitó á l'Exposition universelle de 1900. 
Par C.-F. GuiLBerr, ingénieur électricien. - €: Naud, Paris, 1902 (4 y. 
in-8? j. de 763 pág., con 615 fig., en 118 láminas y 20 cuadros f. texto; 
30 fr.) E : 


El autor se ha propuesto, con esta obra, reunir, completándolas y 
clasificándolas metódicamente á la vez, una serie de estudios cuya pu- 
blitación dirigió en el Eclairage électrique Distribuye los generadores 
eléctricos en varias clases, cuyas propiedades generales se definen, y 
dentro de cada una de las cuales se examinan las unidades de fuerza 
expuestas por las casas francesas y extranjeras, señalando sus dimen- 
siones y las,particularidades de su construcción y funcionamiento... 

La mayor parte de los generadores de que se trata han sido pu- 
blicados tamhién en el Génie Civil. 

Una particularidad de la obra que implica una útil innovación es. 
la de que todas las leyendas de títulos y cuadros son publicados en 
tres lenguas: en francés, aleman'é inglés, k 
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Congrés international d'Electricité, Paris 18-25 Aolt 1900. Rarrours 
ET PROCÉS VERBAUX, publiés par E. HosbrraLirr. Rapporteur général. -- 
Gauthier-Villars, Paris (4 v. in-80 de 520 DIAS TI) 4 


Es éste el primer volumen de las publicaciones del congreso de 
electricidad; —el segundo, en preparación, comprenderá las memo- 
rias presentadas al congreso, las que se publicarán ¿n-exlenso o en' 
resumen. 


Hé aquí el contenido de la primera parte de la obra (¡informes 
preliminares ). 


1* Sección. -- Métodos cientificos y aparatos de medida: Recapitu-' 
lación de los Congresos anteriores, por E. HosPITALIER : -- Fotometría, 
por J. VioLLE; --Medición exacta de las corrientes alternativas y poli- 
faseadas, por G.-M. ADDENBROOKE. 

2: Sección. -- Producción, transformación, 
eléctrica, iluminación : Construcción de las máquinas dinamo-eléctri- 
ras; excitación de las maquinas «de inducción, por M. LEBLANC; -- 
Manejo de los alternadores acoplados paralelamente, por €. CHEVRIEK. -- 
Los transformadores estáticos, por M. RouTIN; -- Mecanismos de elec= 
trolisis por las corrientes de retorno de los transformadores, por 
G.- CLAUDE; -- Conmutadores y transformadores enderezadores, por 
P. Janer; --Condensadores eléctricos para altas tensiones, por L. Lom- 
BARDI; -- Empleo de lus condensadores, por P. BoucHeror Sobre los 
mecanismos electromagnéticos, por P. Sylvanus THomeson ; -- Toma de 
corriente para tranvias, por PasTEL- ViNay; -- Sobre los progresos de: 
las lamparas eléctricas, por A. BLOoNDEL ; -- Intensidad luminosa del 
arco de corriente continua, por Mme AYRTON;-- Rendimiento luminoso. 
de las lamparas eléctricas de incandescencia con filamento de carbón, 
por £. WElssMANN ; -- Propuesta de un nuevo procedimiento de tarifi- 
eación de la corriente eléctrica, por E. be Fobor;-- La luz y la fuerza 
motriz en los teatros, por L. MorNaT. 


3* SeccióN.--Depósitos electro-quimicos, por Henri BouLHer ; -- Los: 
hornos eléctricos , por M. KELLER. 


k4* Succión. -- Estado actual y progreso de la telegrafía sin hilos: 
por medio de las ondas hertzianas, por A. BLONDEL y G. Fern, 

La segunda parte del volumen contiene Jas actas de las sesiones. 
del Congreso con el análisis de las comunicaciones presentadas y de 
las discusiones á que han dado lugar. - 

Sobre el Ferrocarril de Antioquía. (Capitulo del libro inédito : 
« Vías de comunicación con la costa Atlántica») Por Ernesto Ferro 
Y Zea, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos y Doctor en Ciencias 
Exactas; Asociado del Instituto de Ingenieros Civiles de Inglaterra. — 
Tipografía Central, Medellín (Colombia ), 1902. ( Folleto in-8? chico de: 
X -79 p.) 


lransporle de la energía 


Nos limitamos á acusar recibo de este folletito, destinado exclusi- 
"vamente á cierta propaganda del autor contra Ja construcción proyec- 
tada del Ferrocarril de Antioquía. 

Esta misma circunstancia hace naturalmente al trabajo del distin=' 
guido ingeniero colombiano de poco interés para nuestros lectores 
En cambio, no dejará sin duda de tenerlo la obra que el autor anun- 
cia sobre las Vías de (Comunicación en la Costa Atlántica. — Lo actual- 
mente publicado no es sino un anticipo sobre ese estudio más amplio 
y por lo tanto más interesante. 


Le Machine á vapeur. Par A. Wrrz, Docteur en ciencias, Ingeniero. 
de Artes y Manufacturas. — G.- B. Bailliére el fils, Paris (4 y. in-16 
de 396 p., con 117 fig.: 5 fr. encart. ) 


Es ésta la 2: edición de la conocida y apreciada obra del antori- 
zado profesor de la Facultad de Lille. En ella se hallan condensadas la 
teoría y la práctica de las máquinas de vapor, que resultan puestas 
ambas. al alcance de toos. — La obra termina con una monografía de 
varios tipos de máquinas. ; tot 
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Les recettes du chauffeur. Par Baubry be Saunier. -- Vve. Ch. Du- 
nod, Paris (1 v. in-8% de 426 p., con 86 fig., 40 fr.) 


Es ésta una nueva edición de un libro que obtuvo desde el primer 
día mucho éxito acerca de todos los aficionados á la locomoción 
automóvil. Hoy que el aulomotilismo comienza á divulgarse entre 
Nosotros, no está demás señalar la obra á nuestros aficionados chaug- 
feuwrs, que hallarán en ella excelentes indicaciones y consejos. 


Précis populaire d'higiéne pratique. .Par le docteur 4. -F. PLICQUE, 
médecin de la Compagnie du Nord. -- Plou-Nourri et Cie, Paris, 1902 
Uy. p. in-8? de 433 p., con lig.: 2 fr.) 


Este pequeño volumen contiene-las nociones higiénicas más im- 
portantes y necesarias á la generalidad. El autor-ha puesto á contri- 
bución Jos documentos más recientes referentes a la cuestión y ulili- 
zado los materiales proporciotiados por los últimos congresos de hi- 
giene, de tuberculosis ó de asistencia familiar, Es pues la obrita tan 
interesante como instructiva. 

Géométrographie ou Art des construction gpeómétriques. Par Emile 
LemoIse, C. Naud, Paris, (1 v. in-8' encuadernado, de 87 pág, con 32 
fig.; 2 fr.) 


Este opúsculo, perteneciente á la colección Scienlia, contiene una 
exposición de las reglas fundamentales de la Geometrografia, nueva rama 
esencialmente practica, de la geometría creada por Lemoine, que pro- 
porciona un criterio cientifico para apreciar la ventaja practica de las 
construcciones geométricas. — En la primera parte, el autor expone la 
teoria del nuevo método; en la segunda sus principales aplicaciones a 
las construcciones clásicas de la geometria. 


The Cooper Handbook. Publicado bajo la dirección de Horace J. 
STEVENS. —H. T. Stevens, Houghton, Michigan, 1902. (4 y. in-8 de 
416 páginas. ) 


Este manual constituye un resumen de cuanto se relaciona con la 
cuestión del cobre. Después de recordar la historia, la química, la mi- 
neralogía y la metalurgia del cobre, el autor describe en términos ge- 
nerales los yacimientos y las minas de cobre del mundo entero, pre- 
sentando más particularmente una monografía de Jas mínas de Esta- 
dós Unidos. —Numerosos cuadros y un glosario completan la obra. 

A history of Pontypried, Wilh an investigation on the stabilily of 
ihe arch. Por Walter BaLkeLEY Coventny. -- Sans and a”, 


Londres 
4942 (Folletito gr. in-8? de 43 p.) ? 


Federico Biraben. 


 — 


Entre otras varias publicaciones que la infatigable casa editora 
milanesa del comendador Ulrico Hoepli _aeaba de dar á luz creemos 
util hacer conocer de nuestros lectores las siguientes : 


Perspectiva lineal práctica por el señor Salvador Marchesi, Profesor 
de la matería en el Real Instituto de Bellas Artes i en la Real Escuela 
Saperior de Arte aplicada a la Industria, en Palermo.—1 vol. de 130 
páj. con 23 láminas dobles: — Precio 8 liras. 

Constituyen esta obra interesante 
cas de perspectiva lineal, con especial referencia á los miembros ar- 
quitectónicos, por cuya razón es de positiva utilidad para los señores 
arquitectos i los artistas decoradores, pues como ha dicho el reputado 
protesor i crítico Pedro Silvestre: «sin Ja perspectiva es imposible 
llegar á ser artistas completos. » 


una serie de aplicaciones prácti- 


La Casa del Porvenir -- Vademecum de los constr 
rios de casas é inquilinos, por el 
de 465 pág., con 213 figur 
liras.. 

Forma parte de la afamada colección de Manuales Hoepli : 
una coleeción ordenada de principios de injenieria sanitaria 
i urbana, para la construcción i conservaeión de cas 
viles, obreras i rústicas. 

En ella trata el injeniero Pedrini de hijiene i salubrid 
habitación humana —-de la elección del terreno — de Ja esposición de 
las fábricas — subterráneos (sótanos) —muros de fundación i eleva- 
ción —comunicación de los varios pisos— capacidad de los lorales — 
pisos — cielo-rasos— bóvedas — cornisas — decoración — abastecimiento 
«de agua — calefacción — ventilación — cloacas domé: 
ción. 


uctores, propieta- 
injeniero Antonio Pedrini— 1 vol. 
as intercaladas en el texto —Precio 4,50 


i es 
. doméstica 
as hijiénicas, ei- 


ad —de la 


sticas — ilumina- 


En un capitulo especial se ocupa de las casas rústicas i de su hijie= 
ne, i lnego trata del saneamiento jeneral de los edificios, su aseguras 
«ción i conservación. 


$ 


REVISTA TECNICA 


Es un manual gae completa el del injeniero D. Spataro Fognalura 
ciltadina, i el del injeniero A. Cerutti Fognatura doméstica, de la mis- 
ma colección Hoepli. : 


La mecánica del maquinista naval por Ezio Giorli: Un volúmeñ 
de más de 270 pajinas con 95 figuras intercaladas en el texto — Precia. 
2,50 liras. 

El autor desarrolla las 13 tésis impuestas por el Ministerio de h 
Marira italíana para optar al grado de Maquinista-Jefe de 3- clase 
(oficiales): 

Tésis L Cinemática — Movimientos — su composición. 1. Fuerzas — 
su composición — Cuplas ( pares)— Equilibrio, JIL. Movimientos de ro- 
tación — Equilibrio — Casos de gravedad — Máguinas simples. IV. Di- 
námica — Resistencia. V. Trabajo — Fuerza viva — Choque — Momentos 
de inercia. VI, Manivelas -- Volantes — Trazados gráficos. VIL. Motores 
animados — Hidráulicos — Bombas. VIIL. Resistencia de Jos materiales 
— Compresión j tracción — Cables— Cadenas. IX, Flexión, diágramas 
— Torsión — Fórmulas practicas. X. Resistencia compuesta — Aplica- 
ciones á los órganos de las máquinas. XL Teoria de los mecanismos. 
XI. Ruedas de rozamiento — Engranajes. XUL. Escéntricos — Organos 
de tensión : cuerdas, correas, etc. 

Completan esta obra un capitulo de' « Miscelánea » con datos ocu- 
rrentes, como tablas, fórmulas, etc. 


El Vidrio — su fabricación — elaboración mecánica— aplicación á las 
construcciones, a las artes i á Jas industrias—por el injeniero José 
D' Angelo —1 vol. de unas 550 pájinas con 325 figuras intercaladas en 
el testo, de las cuales 25 en tricromia— Precio 9,50 liras. 

El autor ha dividido su trabajo en dos grandes secciones: la Far 
bricación del vidrio i la Industria del vidrio i artes afines. 

En la primera, previas unas nociones de quimica, trata de la pre- 
paración de las sales de potasio —soda— calcio i bario i sus compues- 
tos — Cobre—Plomo, Estaño, Aluminio, Hierro, Manganeso i sus com- 
puestos — Niquel, Cobalto, Cromo i sus compuestos —Orb i sus com- 
puestos, Silice, etc. 

Estudia los combustibles —los productos refractarios — las com-: 
posiciones vitrificables ( cristales — vidrios ópticos-— esmaltes): hornos 
de fusión, gasójenos i termina con la medida de la temperatura de 
los hornos i con la fusión. ; 

En la 2: parte (aplicaciones) trata de las propiedades fisicas i 
químicas del vidrio -- del vidrio soplado, estampado, laminado, cola- 
do — Discurre sobre las aplicaciones de los vidrios: estampados, per- 
forados, aisladores, faros, casas de vidrio, etc.—vidrios de óptica— id 
coloreados — piedras preciosas artiliciales — pintura sobre el vidrio =- 
grabados en el mismo -- vidrios decorativos -- mosaicos, etc. 

Tambien este volúmen forma parte de la indicada colección de 
Mauuales Hoepli i tiene su interés para Jos injenieros en los capítulos 
referentes á los vitraux i demás aplicaciones arquitectónicas del vidrio, 
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EL INGENIERO FERNANDO SEGOVIA 


Ha regresado de Europa el Ingeniero Sr. Fernando 
Segovia, de la dirección de puertos y navegación del 
ministerio de obras públicas, después de representar, | 
conjuntamente con el ingeniero Corthell, al gobierno 
Argentino en el IX” Congreso de Navegación cele- 
brado últimamente en Dússeldorf, y en el cual, según 
lo habrán visto nuestros lectores por la correspon- 
dencia que del mismo ingeniero Segovia publicamos 
en el número anterior, nuestro país ha desempeñado 
un brillante papel. 

Al dejar constancia de que ese resultado se ha 
obtenido debido, en gran parte, á la acción eficáz de 
nuestro inteligente colaborador, nos es grato darle la 
bienvenida, al mismo tiempo que anunciamos á nues- 
tros lectores que el ingeniero Segovia tiene el pro- 
pósito de dedicarles algunos artículos sobre los puer- 
tos españoles, que ha tenido ocasión de visitar du- 
rante su viage. 
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